FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU

VERLAG DIE WIRTSCHAFT BERLIN




Der Hamburger Hauptbahnhof aus
der Vogelschay wvom Siidosten ge-
sehen. Zeichnung von Herbert Reher,
Hamburg, aus ,Hamburger Blitter
fiir alle Freunde der Eisenbahn“
Nr. 11/1956.

Wirsonw Piew adhow . . .

® daf der Hamburger Hauptbahnhof
am 6. Dezember 1956 sein 50jdhriges
Bestehen feierte? An jedem Werktag
werden hier etwa 200000 Reisende
durchgeschleust.

@ daf Albanien nach Fertigstellung
der Erdilstrecke Cerrik—Paper und
der 90 km langen Kohlenbahn wvon
Vione nach Memaliaj iiber 200 km
Eisenbahnstrecken verfiigen wird?

® daf der Bau der Eisenbahn zwi-
schen Riad und Mekka finf Jahre
dauern wird?

® daf mit der Elektrifizierung der
Strecken  Saarbriicken — Stieringen
(franzdsische Grenze) und Saar-
briicken—Homburg begonnen wurde?
Die Weiterfilhrung bis Ludwigshafen
ist beabsichtigt, aber noch nicht be-
schlossen.

@ daf geplant ist, neben dem Haupt-
bahnhof Mailand an Stelle des
jetzigen Gebidudes der ,Varesine”
einen neuen Bahnhof Mailand-West
zu bauen, der die Linien nach Como,
Turin, Sondrio und Bergamo auj-
nehmen soll?

® daf in der Deutschen Demokra-
tischen Republik Modellbahnerzeug-
nisse im Werte von 1000 DM fiir
Modelleisenbahner in Ungarn ge-
spendet worden sind?
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DER MODELLEISENBAHNER

Fachzeitschrift fiir den Modelleisenbahnbau

M

In der Zeit vom 3. bis 14, Mérz findet die diesjéhrige
Leipziger Frithjahrsmesse statt, Fast 10 000 Aussteller
aus etwa 40 Lindern zeigen in 22 Messehallen, 16 Messe-
h#iusern, 17 Pavillons und auf einer groBen Freifiiiche
ihre Exponate. Auf mehr als 30000 gm Ausstellungs-
féche bieten weit tiber 1000 Aussteller aus der Deut-
schen Bundesrepublik ihre Erzeugnisse zum Kauf an.
Etwa 190000 gm Ausstellungsfliche belegen die Aus-
steller aus der Deutschen Demokratischen Republik und
zeigen einen Querschnitt durch das gesamte Export-
programm.

Wieder treffen sich in der Messestadt Leipzig, der
Handelsmetropole Europas, zahlreiche Produzenten und
Kaufleute, um in friedlichen Gespriichen dem Gedanken
des villkerverbindenden Handels zu dienen.

Fiir die Modelleisenbahner sind die sie interessierenden
Bahnen nebst Zubehsr im Messehaus Petershof zu jeder
Leipziger Messe von besonderer Bedeutung. Von Messe
zu Messe brachten die volkseigenen Betriebe, die private
Industrie und das Handwerk mehr und bessere Erzeug-
nisse heraus. Auch die Friihjahrsmesse 1957 kann als
ein weiterer Markstein auf dem Wege der Entwicklung
neuer und qualitativ hochwertiger Modellbahnerzeug-
nisse bezeichnet werden.

Wir wollen unsere Leser anhand eines Bildberichies
durch das Messehaus Petershof und das Freigelinde der
Technischen Messe fiihren. Es wird besonders darauf
hingewiesen, daB der I. Teil dieses Berichtes noch keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit erhebt, da es nicht mog-
lich war, simtliche Neuheiten bis Messebeginn zu er-
fassen. In den Heften 4 und 5 bringen wir erginzende
Fortsetzungen. Bemerkt wird noch, dal wir auch solche
Erzeugnisse zeigen, die nicht in allen Einzelheiten als
vorbildgerecht bezeichnet werden kénnen.

*

Wie wir bereits in einem fritheren Hefi angekiindigt
hatten, zeigt die Firma Zeuke & Wegwerth KG auf dem
Stand Nr. 384386 neben den bekannten Spieleisen-
bahnen der Baugrife 0 ihre ersten Modellbahnerzeug-
nisse in der Baugrofie TT. Aus dem umfangreichen Fer-
tigungsprogramm nennen wir die Giiterzugtenderloko-
motive der Baureihe 81, die Personenzuglokomotive der
Baureihe 23, die Diesellokomotive V 200, verschiedene
Giiterzug- und Reisezugwagen, Gleismaterial mit hand-
bedienten und elektromagnetischen gleichschenkligen
Weichen, Kreuzungen und Entkupplungsschienen. Zu
einigen TT-Erzeugnissen der Firma Zeuke & Wegwerth
KG konnten wir interessante Einzelheiten in Erfahrung
bringen: Fiir alle Triebfahrzeuge findet der gleiche Mo-
tor Verwendung. Es handelt sich dabei um einen Mani-
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6., Jahrgang « Berlin, den 1. Mirz 1957 3

Kleine und groBie Eisenbahnen
Woguaisor duwd dio Loipaiger Frihjahromesse: 1957

perm-Einheitsmotor 3 bis 6 Volt (Bild 1), der auch von
Laien schnell und sicher ausgewechselt werden kann,
weil keine Draht- oder Lotverbindungen erforderlich
sind. Das Gleismaterial wird nach dem Vorbild der
Stahlschwellen hergestelli. Die vernickelten Stahl-
schienen sind fest auf dem Schwellenband montiert. Die
aus Polystyrol angefertigten Wagen zeigen alle Einzel-
heiten des Vorbildes. Besonders zu erwidhnen ist die
auBerordentlich sorgfiltige Konstruktion der Fahr-
gestelle, die aus Polyamid hergestellt werden. Die Wa-
gen sind mit einer TT-Kupplung mit neuartiger Auf-
héngung ausgestattet.

Mit der Aufnahme der TT-Produktion in der DDR geht
ein oft gediuferter Wunsch zahlreicher Modelleisen-
bahner in Erfiillung, die bisher insbesondere wegen
rdumlicher Schwierigkeiten nicht dazu in der Lage
waren, eine eigene Modelleisenbahnanlage aufzubauen
und zu betreiben.

Wir halten es deshalb fiir angebracht, an dieser Stelle
einen Vorschlag von Dr.-Ing. Kurz fiir ein TT-Gleis-
system mit gleichschenkligen Weichen und Kreuzungen
1:241 zu verdffentlichen, das auch die Firma Zeuke &
Wegwerth KG fiir die neuen TT-Gleise beriicksichtigt
hat.

Als Grundlage fiir dieses TT-Gleissystem wurde ein
groBerer Ablenkungswinkel gewiihlt als beim Gleis-
system der NenngrifBe HO, da sonst die mit der abso-
luten GroBe des Modells abnehmende Laufsicherheit
und insbesondere die Fiihrung der Radsitze im Bereich
der Kreuzung unsicher werden wiirde.

Eine gilinstige Kreiseinteilung gestattet der Winkel « =
dem 16 Bogenstiicke einen Kreis

22,5°, bei mit

Bild 1 TT-Motor der Fa. Zeuke & Wegwerth KG
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Bild 2 Weiche

Bild 3 Kreuzung

Bild 4 Differenzstiick und Ubergangsstiick

572mm ¢ ergeben. Auf dhnlicher Grundlage ist das
Gleissystem der Firma Rokal, .Lobberich, aufgebaut.
Von diesem unterscheidet sich das vorgeschlagene Gleis-
system vor allem durch gleichschenklige Weichen und
Kreuzungen, Aullerdem sollen den Gleis- und Radsatz-
mafen die Normen ZEuropiischer Modellbahnen zu-
grunde gelegt werden. Die wichtigsten MaBangaben fiir
das TT-Gleissystem 1 : 2,41 sind:

Ablenkungswinkel « a = 22,5
Weichenhalbmesser R = 286 mm
Weichenneigung 1:241
Tangentenliinge t t=R-tg

t =286 - 0,199 = 57T mm
2t=2-57=114mm
a=2t-sina=114 - 0,383
= 43,6 mm == 44 mm

R = 286 und 330 mm
d=2(t—t - cosa)
d=2t (l—cosa)

d = 114 (1—0,92388)

T 0,07612

d = 8,66 mm = 9mm
U = 114—9 = 105 mm

Linge der Weiche
Kleinster Gleisabstand

Boigen R
Differenzstiick d

Ubergangsstiick U

Das volle Gleisstiick kénnte entweder die Liinge 2U =
210 mm oder 4 t = 228 mm besitzen. Wahlt man 210 mm,
so ist der nachtrigliche Austausch einer Weiche gegen
ein gerades Gleisstiick nicht mdglich, widhrend dies bei
228 mm Linge keine Schwierigkeiten bereitet. Sollte die
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Lénge 228 mm aus Griinden der Fertigung zu groB sein,
so wird eine Beschrinkung auf —g— - 4t = 152 mm
empfohlen.
An Gleismaterial wird damit benétigt:
1. Gerades Gleis 1 = 152 mm (oder 228 mm)
2. Gerades Ubergangsstiick 1 = 105 mm
3. Gebogenes Gleis R = 286 mm, /s Kreis,
t=57Tmm, I, = 1125 mm
4. Einfache Weichen: Bogen wie 3., Winkel 22,5°
5. Kreuzung 1 = 114 mm, Winkel 22,5°, t = 57 mm
Fiir den Parallelkreis wird vor'geschlagen:
6. Gebogenes Gleis R = 330 mm, /s Kreis,
t = 66 mm, 1, = 130 mm

Halbe Léngen und Doppellingen im Bogenstiick kénnen
spéter hergestellt werden,

Da die BaugriBe TT allgemein an Interesse gewinnt,
haben sich auch andere Hersteller dazu entschlossen,
Zubehor fiir TT-Bahnen herauszubringen.

Die folgenden Bilder zeigen Triebfahrzeuge, Wagen und'
Zubehor in den Baugréfien TT, HO und 0 sowie einige
neue Fahrzeuge des Vorbildes.

Kleines Wohnhaus mit Baumgruppe im Mafstab 1:120
von der Firma E. Kunert, Berlin.

Signale der Firma H. Rarrasch, Halle/Saale, in den Bau-
grifien HO und TT.
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Modell eines beschrankten
Bahniiberganges in sehr
netter Ausfiithrung fiir die
Baugrifie TT von der Firma
E. Kunert, Berlin. Beide
Teile dieses Uberganges, der
filr ein- oder mehrgleisige
Bahnanlagen  verwendbar
ist, ergeben zusammen eine
Grundfliche von93 X185 mm.
Die Schrankenantriebe wer-
den fiir Impuls- und Dauer-
stromschaltung, 4 Volt (fiir
den Betrieb mit einer
Taschenlampenbatterie) oder
16 Volt entwickelt.

Zwei Empfangsgebdiude der—*
Firma TeMos, Kothen-An-
halt: Ein kleines Empfangs-
gebiude der Baugrife 0
(unten) und ein grofes Emp-
fangsgebiude der Baugréfe
TT (oben). -

Zwei Giiterschuppen gleicher
Bauart, hergestellt von der
Firma TeMos. Ein inter-
essanter Grdfenvergleich
zwischen den Baugréfen HO
und TT. Bei beiden Ge-
biuden handelt es sich um
Neuentwicklungen. Der
Preis fiir diese Erzeugnisse
wird sehr niedrig sein.

S 2

Jontev wnds rweitev Jakngang restloo veovgillew . .
Diese Auskunft muften wir in der Vergangenheit unzihlige Male geben. Im Hejt
1/1957 wurde aber bereits darauf hingewiesen, dafi wir beabsichtigen, Sammlungen der
besten und wichtigsten Fachaufsitze und Baupline aus den Heften der Jahrginge 1952
und 1953 herauszugeben. Es kommen in Betracht:
1 SONDERHEFT DIN A 4 mit 48 Seiten. 2 SONDERHEFTE DIN A 4 mit je 48 Seiten.

Da die Auflagenhohe von der Zahl der Vorausbestellungen abhidngig ist, bitten wir alle
Interessenten, die diesem Hejft beiliegende Bestellkarte bis zum 20, Mirz 1957 un-
verbindlich an unsere Redaktionsanschrift zu senden. Die Redaktion
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* Dieser Topfwagen (Gattungszeichen Z, Wagennummer 53-70-01 bis
53-79-99) mit 12 nachgebildeten Steinguttopfen zur Beforderung von
Salzsdure wird gegenwdrtig in der Baugrifie HO von der Firma
H. Rarrasch entwickelt. LiiP: 115 mm, Radstand: 62 mm.

Bahnwirterhduschen mit Mauersteinsockel
und Edelputz in der Baugrdfie H0 von der
Firma H. Rarrasch. Die Auflenmafle be-
tragen 48 X 37 X 37 mm.

VdgB-Lagerhaus in der Baugrifie H(0. Her-
steller ist die Firma TeMos in Kdthen.
Hierbei handelt es sich um das erste Modell
fiir eine komplette Ladestrafle, deren
weitere Modelle bereits entwickelt werden.

* Mit diesem Stellwerk in der Baugréfe HO0 hat die Firma TeMos
einen neuen Weg beschritten, der sehr zu begriifien ist: Es wird kom-
plett, aber auch als Bausatz in den Handel kommen.

Dieses H 0-Doppelwohnhaus von der Fa. TeMos eignet sich auf Grund
des Siedlungscharakters zum Aufbau ganzer Straflenziige.

Zweiachsiger Rungenwagen mit eisernen
Rungen in der Baugrdfie HO von der Firma
Werner Ehlcke, Dresden. Besonders gut ge-
lungen ist das Bremserhaus, das auch
einzeln als Bauteil geliefert wird.
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Eine Drehscheibe fiir Modelleisenbahnanlagen der Bau-
grifie HO von der Firma Radio-Bau, Halle'Saale. Die
Drehscheibe soll den Anschluf aller im Handel befind-
lichen Gleissysteme ermdglichen. Sie wird angetrieben
durch einen 16 Volt Permo-Motor, der bei jedem Gleis-
anschlufi selbsttdtig abgeschaltet wird (Drucktasten-
schaltung).

" Auch die Stromzufithrung zu den Abstellgleisen wird
durch die Drehbiihne gesteuert.

H 0-Gleissperrsignal als
Fahrverbotsignal (Ve 3a)
und Fahrerlaubnissignal (Ve
4a), ebenfalls hergestellt von
der Firma Radio-Bau.
Dieses 70 mm hohe Signal
ist mit Impulsschaltung aus-
geriistet und kann beleuchtet

i werden. Das gleiche Gleis-
sperrsignal wird auch 40 mm
hoch mit abhingiger Gleis-
sperre geliefert.

Ho0-Modell einer Ubergangsbriicke fiir zweigleisige
Strecken von dem Handwerksmeister Gruber, Leipzig.
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Einfliigeliges Gittermast~Hauptsignal, dessen Fliigel und
Blende mit Beleuchtung getrennt montiert sind, in Bau-
grifie HO von Radio-Bau. Das gleiche 125 mm hohe
Hauptsignal ist auch mit Gleissperrsignal und Zugbeein-
flussung erhiltlich.

Bahniibergang mit Warnlichtanlage wvon der Firma
Radio-Bau, Halle. Jeder Teil des Uberganges ist
55 X 170 mm grof. Das rote Warnlicht wird iiber zwei
Kontaktschienen vor und hinter dem Ubergang durch
den fahrenden Zug geschaltet.

e
7

Eine nicht zu verachtende Messeneuheit der Firma
TeMos in der Baugrifie HO0: Modell eines Alpenhauses.
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Inhalt des Gelandebaukastens ,Sehen und Gestalten”,
der fiir die Baugrofie H0 von den Firmen Auhagen KG
und Scheffler, Marienberg/Erzg., zusammengestellt
wurde. Er enthilt in 1 Dekofaser blau, 2 Korkschrot,
3 Plastikmasse, 4 ,,Sand“ ,Erde*, 5 Dekofaser rot, 6 Deko-
faser gelb, 7T Dekofaser braun, 8 Kratze, 9 Dekofaser
hellgriin, 10 Dekofaser dunkelgriin, 11 Dekofaser mittel-
griin. Auferdem sind die Seitenwinde des Kastens und
die runden Behilter der Dekofaser so gestanzt, daf8 man
sie fiir Boschungsmauern, Tunnelportale und dergleichen
verwenden kann. Was sich aus dem Deckel und dem
Boden des Kastens anfertigen ldft, dariiber gibt eine
sehr ausfiihrliche Anleitung, die jedem Kasten beiliegt,
Auskunft. Die im Bild gezeigte Landschaft wurde ein-
schliefilich der Briicke aus diesem Gelindebaukasten ge-
staltet.

Die Firma Giinter Gebert aus Altlandsberg/Siid beschert
den Liebhabern der Oldtimer einen zweiachsigen
Personenwagen ABi mit einer offenen und einer ge-
schlossenen Biihne. Leider lag bei Redaktionsschluf
noch kein Foto des mneuen Modellwagens vor. Herr
Gebert konnte uns jedoch verraten, daf der Wagen Ahn-
lichkeit mit dem unteren Fahrzeug in der Zeichnung 44.1
(Heft 7/1954, Seite 213) haben wird. Wir hoffen, daf wir
unseren Lesern das neue H0-Modell im nichsten Heft
vorstellen konnen,

’
A
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Masten in dieser Ausfiih-
rung werden zur Elektrifi-
zierung der Messe-Werbe-
modellbahnanlage fiir die
volkseigene Lok- und
Waggonbauindustrie ver-
wendet, die im Pavillon des
VEB Lok- und Waggonbau
auf dem Freigelinde der
Technischen Messe zu sehen
sein wird. Unser Bild zeigt
einen 288 mm hohen Ober-
leitungsturmmast fir gro-
Bere Bahnhofsanlagen und
einen 185 mm hohen Ober-
leitungsstreckenmast, beide
in der Baugrifie 0, gebaut
von der Firma R. Stephan.
Besonders beachtenswert ist
die duferst vorbildgetreue
Ausfithrung des Gitter-
werkes im Turmmast aus
1,5 X 1,6 mm Winkelprofilen.

Grundbausatz  fiir den
Waggonbau der Nenngrife 0.
Sdmtliche kompletten Wa-
genmodelle der  Firma
R. Stephan sind mit ent-
sprechender  vollstdndiger
Rahmenkonstruktion ein-
schlieflich Bremsaggregaten
versehen,

Alle auf diesen Seiten ge-
zeigten 0-Modelle der Firma
Stephan werden auf der
oben genannten Ausstel-
lungsanlage zu sehen sein.
Auflerdem sollen auf der
Anlage folgende Fahrzeuge
verkehren: Modell-Loks der
Baureihen 25, 6510, 8310 und
E 05 der PKP sowie Modell-
wagen eines Kithlmaschinen-
zuges, eines vierteiligen
Doppelstockzuges, eines Gii-
terzuges und eines D-Zuges
aus B 4iimp-Mitteleinstieg-
wagen.
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Noch im Bau bejfindliches
Modell eines vierachsigen
Oberleitungs-Revisions-

wagens mit eigenem Antrieb
nach dem Vorbild des vom
VEB Waggonbau Gdérlitz fiir
die PKP gebauten Fahr-
zeuges. Dieses 0-Modell von
der Firma Stephan ist noch
ungestrichen und unbeschrif-
tet. LiiP: 428 mm, Dreh-
zapfenabstand: 278 mm.

Diese Modell-Lok V 200 mit
Fliissigkeitsgetriebe fiir
16 Volt Gleichstrom beweist
die Sorgfalt der Firma
Stephan auch bei den Fahr-
zeugen der Baugréffe HO
(Sonderanfertigung!). LiiP:
215 wmm, Drehgestellachs-
stand: 37 mm und Dreh-
zapfenabstand: 130 mm.

Ein meuer DR-Wagen, der
vielleicht mnicht auf dem
Messegelinde stehen wird,
es aber unbedingt verdient,
erwidhnt zu werden: Der
vierachsige Grofiraumgiiter-
wagen in Leichtbauweise
aus dem VEB Waggonbau
Niesky. Die Nutzlast dieses
Wagens wurde bei -einer
Verminderung des FEigen-
gewichtes um fast 1000 kg
von 50 auf 58 t erhoht.

Ansicht der neuen Personenzuglokomotive fiir die Deutsche Reichsbahn, Baureihe 23w, mit der Achsfolge 1'CI’.
Herstellerwerk: VEB Lokomotivbaw ,Karl Marxz®, Babelsberg. Eine technische Beschreibung dieser Lokomotive
werden wir in einem unserer nichsten Hefte in der Rubrik ,Fiir unser Lokarchiv® verdffentlichen. Unter der
gleichen Rubrik machen wir in diesem Heft unsere Leser mit einer neuen Giiterzuglokomotive der Baureihe 50'0
bekannt.

Uber weitere Messeneuheiten der kleinen und der grofien Eisenbahn werden wir im ndchsten Hejft berichten.
Fotos: Illner (12), Dreyer (6), Pochanke (1), Glass (1), Reifpmann (1) und Werkfotos (4).
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Gemeinsam mit Herrn Wiinsche baute Herr Giildemann, Leipzig, dieses H0-Modell der Grofbekohlungsanlage
Kassel nach dem im Heft 2/1957 auf Seite 45 verdffentlichten Bild. Mit Hilfe von vier Motoren und einem Relais .
fithrt der Kran alle nur mdéglichen Bewegungen aus. Sogar der Greifer éffnet und schliefit sich automatisch.

Foto: G. Illner, Leipzig.

LJAchtung! Zugverkehr auf Gleis 2! In den Messesonderzug nach Leipzig bitte einsteigen, die Tiiren schliefen und
Vorsicht am Zuge!“ tont es durch den Lautsprecher des Bf Neuhausen. —

Mehr kénnen wir heute iiber diesen interessanten Bahnhof noch nicht berichten. Der Fahrdienstleiter hatte keine
Zeit, uns Auskunft zu geben. Schliefilich darf durch den Messezug keineswegs etwa eine Verspitung im Berufs-
verkehr eintreten. Foto: A. Delang, Berlin.
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Der Skandinavien —
Paris-Expref3 auf dem
Bahnhof Alvesta. Die-
ser Zug verkehrt auf
der Strecke Stock-
holm — Malmé., Von
hier aus werden die
Kurswagen nach Paris
mit der Fidhre bis
Groflenbrode  befr-
dert: Foto:
Adolf Haake, Berlin

Herr J. W. Wervers aus
Utrecht in Holland baute
das Modell eines Kiihl-
wagens der Deutschen
Reichsbahn im Malistab
1:30 mit 48 mm Spur-
weite aus Sperrholz und
Messingblech — eine vor-
ziigliche Leistung!

Die Jungen Pioniere Pekings nahmen mit groBem Jubel
eine Modelleisenbahnanlage als Geschenk des Orchesters
der Berliner Volkspolizei entgegen, die ihnen Musik-
direktor Willi Kaufmann wihrend eines Besuches im
Pekinger Pionierpalast iiberreichte.

VOLKSAREPUBLIN
POLEN

Dieser elektrische Triebwagenzug, der in der Deutschen
Demokratischen Republik gebaut wurde, verkehrt in
der Volksrepublik Polen zwischen Warschau und Lodz.
Der mit den modernsten Einrichtungen ausgestattete
Zug erreicht eine Hochstgeschwindigkeit von 135 km/h.

Foto: Zentralbild
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MEISTERLICHES VON EINEM
ZIMMERMEISTER

Wertvolle Modelle iim MaBstab 1:45
Fotos: Verlag Die Wirtschaft

Noch im Bau befindlicher Hauptbahnhof auf der Ver-
suchsanlage des Herrn Sperling aus Eichwalde.

Man kann es Herrn Sperling durchaus glauben, dap es in
dieser sorgfiltig verlegten Weichenstrafie noch keine
Entgleisung gegeben hat.

Sogar diese komplizierte doppelte Kreuzungsweiche mit
aufenliegenden Zungen ist betriebssicher. Eine Notbriicke, die den Meister lobt. Dieses Modell

dilrfte meben viel Geduld auch einige Kenntnisse im
Briickenbau und in der Holzbearbeitung voraussetzen.

Und hier eine doppelte Kreuzungsweiche mit innenlie-
genden Zungen im Stellwerksbezirk West des Hbf.

Symmetrische Doppelweiche im Stellwerksbezirk West.  Briickenstellwerk (im Bau) iiber den Ausfahrgleisen.
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Aufgabe 32

Bei der Beschreibung der Propan-Signalbeleuchtung
wurde im Heft 10/56 auf der Seite 302 ein ,bestimmter
Beleuchtungskalender® genannt. Aus der Erlduterung
geht lediglich hervor, daBl ihm die Zeiten entnommen
werden kénnen, zu denen die Petroleum-Signallaternen
angeziindet oder geloscht werden sollen. Einige Leser
fragten uns nun: Wozu braucht man Uberhaupt einen
Beleuchtungskalender, denn die Zeiten werden doch mit
den Sonnenauf- und -untergangszeiten {ibereinstimmen?
Wie sieht er liberhaupt aus? Wo ist er verdffentlicht
worden? Unter welchen Voraussetzungen darf oder muf}
von ihm abgewichen werden (bei Nebel, Schneetreiben,
usw.)?

Nun, wir glauben bestimmt, dall die Leser, die diese Fra-
gen beantworten koénnen, die Daten des Beleuchtungs-
kalenders beim Betrieb ihrer Modellbahnanlagen sinn-
gemil aber gewissenhaft beachten werden.

Losung der Aufgabe 31 aus Heft 2/57

Bei der zur Aufgabe 31 abgebildeten Vierzylinder-Ver-
bund-Tenderlok handelt es sich um eine Lokomotive der
Baureihe 98, die somit entsprechend dem Stamm-
nummernplan-fiir Reichsbahn-Lokomotiven nur das Gat-
tungszeichen L (Lokalbahnlok) tragen darf.

1’D 1’-h3- Versuchs-
Tenderlokomotive,
gebaut von
Henschel, Kassel.

Hauptabmessungen der Versuchslokomotive

Betriebsgattung D1'-h3 T Rostfliche
Zylinderzahl 3 Dienstgewicht
Dampfart HeiBdampf Reibungsgewicht
Dampfliberdruck 15 ati Zylinderdurchmesser
Verdampfungsheizfliche 183,4 me Kolbenhub
Uberhitzerheizfldche 66,0 m2 Treibraddurchimesser

DER MODELLEISENBAHNER 3 1957

DIE, KAMPF-LOKOMOTIVE™

DK 621.132.8

Im Jahre 1913 stand der Kampf zwischen den Anhéngern
des Dampfzugbetriebes und der elektrischen Zugforde-
rung fiir die Berliner S-Bahn auf dem Héhepunkt. Die
Verfechter des elektrischen Betriebes vertraten die An-
sicht, der Dampfbetrieb habe die Grenze seiner Lei-
stungsfihigkeit im S-Bahnbetrigb erreicht. Da entschlos-
sen sich die deutschen Lokomotivbauanstalten durch Be-
reitstellung einer besonders geeigneten Lokomotive zu
Versuchen, um den Nachweis zu erbringen, daBl der
Dampfbetrieb weiterhin brauchbar und ausbaufihig sei.
Das ist ihnen damals durch die im Bild dargestellte
~Kampf-Lokomotive® gelungen. Die Versuchsfahrten
haben das bewiesen, wenigstens soweit es sich um die
Leistungsfihigkeit der Dampflokomotive handelte. Die
Versuchsfahrten fanden iiberwiegend nachts in den Be-
triebspausen der S-Bahn mit kiinstlich belasteten Ziigen
statt und ergaben, dall auf dem Nordring mit der T 12
(1'Csh2-Personenzug-Tenderlok, jetzige Baureihe 74'—1)
ein aus 13 dreiachsigen Wagen bestehender Zug mit
300 t Gewicht in einem Plan beftérdert werden konnte,
der einer Zugfolgezahl von 38 in der Stunde entsprach.
Vierzig Ziige waren fir den elektrischen Betrieb als
Hochstleistung vorgesehen., Diese Leistung ist von der
1' D I’-Lokomotive tatséichlich erreicht worden. Die Ver-
suchslokomotive wurde nach Beendigung der Probe-
fahrten auf der S-Bahn von der K. E. D. Breslau unter
der Betriebsnummer 8508 (T 14) ibernommen.

Nach der Beendigung des ersten Weltkrieges kam sie
nach Frankreich, wo sie bei der Ostbahn Dienst tat.
Quellennachweis: ,Die Berliner Stadtbahn-Lokomotiven
im Bild“, Verkehrswissenschaftliche Lehrmittelgesell-
schaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn, Berlin.

Berichtigung DK 625.242.4

Zu unserer Verodffentlichung ,Neue Modellbahn-Erzeug-+
nisse im Messehaus Petershof” im Heft 10/56, Seite 292,
teilte uns jetzt die Hauptverwaltung der Wagenwirt-
schaft im Ministerium fiir Verkehrswesen mit, dafi
Ommr-Wagen sowohl die Gattungsnummern 39, als auch
43 tragen kénnen. Damit ist die Richtigkeit der Wagen-
anschrift des Dietzel Modellwagens in dieser Hinsicht
bestdtigt. Wir haben unsere Informationen der Giiter-
wagenvorschrift der Deutschen Reichsbahn vom 1. 1.
1952 entnommen, die, wie wir gleichzeitig erfahren
haben, inzwischen iiberholt ist.

3,65 mz2 Laufraddurchmess2r 1000 mm
101 000 kg Griflte Geschwindigkeit 65 km/h
68 000 kg Linge {iber Puffer 13600 mm
490 mm Kohlenvorrat 25t
630 mm Wasservorrat 7.4 m3
1350 mm
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Gerhard und Kurt Walther, Erfurt

Unsere Modelleisenbahnanlage als , Kastenbahn”

Hama mojenHas MeNe3no-A0poIKHAH YCTAHOBKA «B SIIMKEe»
Notre installation de chemin de fer modéle comme «construction en caisse»

Our Model Railway Installation as “Railway in the Box"”

Schon lange haben wir, Vater und Sohn, uns mit dem
Modelleisenbahnwesen beschiiftigt. Wir lieBen keine Ge-
legenheit ungenutzt vergehen, um ausgestellte Modell-
eisenbahnanlagen zu besichtigen. Der Bau einer eigenen
Anlage muBte jedoch immer wieder zuriickgestellt wer-
den, da uns hierzu der nétige Platz fehlte. Eines Tages
kam Gerhard auf den Gedanken, man miilte eine An-
lage konstruieren, die wie ein Kasten zusammengeklappt
und im ,Ruhezustand“ auf dem groflen Schrank im
Schlafzimmer untergebracht werden konnte. Dieser
Gedanke wurde sofort aufgegriffen und in monatelanger
Zusammenarbeit verwirklicht.

——
|

—2lem

65¢cm

Bild 1 Der geschlossene Kasten (M 1 :20).

Bauanleifung

Die gesamte Modelleisenbahnanlage wird in einem
Kasten untergebracht, der in zusammengeklapptem Zu-
stand 650 mm breit, 2000 mm lang und 210 mm hoch ist
(Bild 1). Bei Verwendung von 15 mm dicken Brettern fiir
den Rahmen ergibt die Kastenhthe von 210 mm eine in-
nere Raumhohe von 180 mm. Diese Hohe ist bedingt
durch den zur Verfiigung stehenden Raum und erfah-
rungsgemif als unterste Grenze fiir derartige Anlagen
zu betrachten. Da die Kastenbahn ohne grofe Schwierig-
keiten bewegt werden soll, wird ein moglichst geringes
Gewicht angestrebt. Deshalb wird der Kasten aus zwei
Rahmen gebaut. Gem#B der Querschnittskizze (Bild 2)
werden zunichst die Rahmen aus 65 mm breiten und
20 mm dicken Leisten angefertigt. In diese Rahmen wer-
den je 4 Sperrholzplatten eingesetzt. Eingebaute Zwi-
schenversteifungen unter den Stofkanten der Sperrholz-
platten geben dem Rahmen die nitige Festigkeit. Um den
erforderlichen Hohlraum fiir die Weichenmagnete und
filr die Verdrahtung der Anlage zu erhalten, wird an
den AuBenkanten unterhalb der Rahmen noch eine
Leiste 10 X 10 mm angebracht. Eine aufgeschraubte
Pappe schlieft den Kastenboden nach auBen ab und
schiitzt so vor Beschddigung und Staub.

Nach Fertigstellung der beiden Kastenhilften werden
an der einen Halfte die durchgehende Riickwand und an

[ = |
c : ~d f

Bild 2 Querschnittskizze durch den Kastenrahmen;
@ Holzrahmen, b Sperrholzplatte, ¢ Leiste, d Pappe,
{ Hohlraum,
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beiden Teilen die Seitenwiinde angeschraubt. Nun wer-
den die Kastenhilften nach Bild 3 nebeneinander ge-
stellt und die Scharniere auf den Oberkanten der Seiten-
teile eingepaBt. Hierbei ist unbedingt darauf zu achten,
dall beide Bodenhilften vollkommen eben liegen, damit
spédter beim Zusammenbau die Gleise gut aneinander
passen. Der Kreisbogen, der sich beim Auf- und Zuklap-
pen des Kastens ergibt, reicht aus, um auf der einen
Platte Stifte in den Schienen einzuléten, die sich bei
sorgféltiger Ausfiihrung der Arbeit in die Schienen der
anderen Platte einfiigen und dadurch einen guten Uber-
gang ergeben. Dann kann der Kasten zusammengeklappt
werden, Die entstehende Offnung des Kastens wird
durch ein abnehmbares Seitenteil aus gerahmter Pappe
geschlossen. Mit zwei Griffen versehen kann der Kasten
miihelos zusammengeklappt und auf die Seite gestellt
werden.

Die Ausgestaltung der Modelleisenbahnanlage ist aus
den Bildern 4 (Gleisplan) und 5 zu ersehen.

Die Transformatoren fiir den Fahrstrom und fiir die Be-
leuchtung sind in einem besonderen Kasten unter-
gebracht. Von dort erfolgt die Zufiihrung zu einem
Schaltbrett im Tunnel. Von diesem Schaltbrett aus wird
Teil IT der Anlage bedient.

Um zahlreiche Kabel zu vermeiden, mit denen beide An-
lagenteile verbunden werden miifiten, wird der Teill
durch die an der Seite angebrachte Schalttafel (siehe
Bild 1) besonders gespeist. ZweckmiBiger ist die Strom-
zufiihrung durch Vielfachstecker. An den Stirnseiten der
beiden Kastenhilften wird je eine Buchse angebracht.
Die Leitungen fiihren dann zu einem Schaltpulf.

_—

Bild 2 Seitenansicht des
um 90° und um 180°
gedffneten Kastens

(M 1:20).

/

£,
Scharnier

Upsaray
/ I

Teil T

v }
Teil T

Zur Nutzung des vorhandenen Materials wahlten wir
das Mehrleiter-System mit Punktkontaktgleisen und
Langschleifern an den Triebfahrzeugen.

Nach Betriebsschluf wird bei unserer Anlage nur der
Tunnelaufbau, das Stellwerk und das Bahnhofsgebdude
abgenommen. Diese Teile werden mit dem rollenden
Material in einem gesonderten Kasten untergebracht.
Die Anlage kann in wenigen Minuten betriebsbereit sein
und ebenso schnell wieder abgebaut werden.
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Lokschuppen

-Giiterschuppen

Empfangsgebaude

l”mH—' Bahnsteig

r

Bild 5 Ubersicht iiber die fertige Anlage.
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»Feinmechanische Werkstatt* — So lautet die Aufschrift
auf dem Schild an der Tiir, hinter der der Handwerks-
meister Hans Gruber, Leipzig O 5, Erich-Ferl-Strafle 127,
seine noch wenig bekannten Modelleisenbahnerzeugnisse
herstellt. Saubere und freundlich eingerichtete Werk-
stattriume nehmen uns auf. Leise summen kleine Ma-
schinen, deren Gerdusche von dem regelméBigen ,Klick®
einer Stanze iibertént werden. Die Menschen, mit denen
Handwerksmeister Gruber hier gemeinsam arbeitet,
blicken freundlich auf, als wir die Werkstatt betreten. Sie
haben Freude an ihrer Arbeit. Sorgfiltig und ohne Hast
werden alle Handgriffe ausgefiihrt. Unter geschickten
und flinken Hinden entstehen hier Bauteile fiir Modelle
von grofien Industrieanlagen fiir volkseigene Betriebe
und Modelleisenbahnzubehor.

Da wiren zuerst Modellgleise mit 2,5 und 3,5 mm hohen
Profilschienen zu nennen, die in verschiedenen geraden
und gebogenen Lingen mit beschottertem Gleisbett so-
wohl fiir Zweischienenbetrieb als auch fiir Betrieb mit

j = oty

Bild 1 Fertiges Gleisstiick und Gleisbauwerkzeuge nebst
Zubehor von Handwerksmeister Gruber. )

o Schienenplittchen und Ndgel fiir 2,5 und 3,5 mm hohe
Profilschienen, b kombiniertes Werkzeug zum Anreiffen
und Vorstechen der Lécher fiir die Befestigungsnigel
(unten) sowie zum Priifen der Spurweite (Gleislehre
oben), ¢ Werkzeug zum Einschlagen der Ndgel, d Werk-
zeug zum Andriicken der Schienenplittchen (einfache
Ausfithrung), e Werkzeug zum Andriicken der Schienen-
plittchen (dreifache Ausfiithrung).

Bild 2 Die hohle Profilschiene wird mit einer Dreikant-
feile eingefeilt.
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Bild 3 So wird das iiberfliissige Schienenende ab-
gebrochen.

Bild 4 Anreifien mit Stahllineal und Reifinadel.

mittlerer Stromschiene angefertigt werden (Bild 1). Auch
sind lieferbar Befestigungspldttchen in 3,5 mm und
2,5 mm mit und ohne N#gel.

Mit gleicher Sorgfalt entstehen hier Bahniibergénge fiir
ein-, zwei-, drei- und viergleisige Strecken. Diese sehr
stabil ausgefiihrten Bahniibergiinge, die mit grauer
Farbe gespritzt sind, machen einen vorziiglichen Ein-
druck auf den Beschauer und konnen als gute Modelle
bezeichnet werden.

Schliellich zeigte Meister Gruber uns seine Gleisbau-
werkzeuge (Bild 1), die er nicht nur in seiner Werkstatt
verwendet, sondern auch fiir solche Modelleisenbahner
in den Handel bringt, die selber Modellgleise bauen wol-
len. Da die Werkzeuge und die Gleisbaumethode inter-
essant sind und die nach dieser Methode angefertigten
Gleise einen guten Eindruck auf uns machten, wollen wir
sie hier beschreiben.

Wenn man sich séimtliches Material und alle notwendi-
gen Werkzeuge beschafft hat, werden zunichst die
hohlen Profilschienen auf die erforderlichen Léngen zu-
geschnitten. Es ist zeitraubend und miihsam, die Schie-
nen mit der Laubsdge zu durchschneiden. Aufierdem
kostet das Laubségeblétter. Meister Gruber hat uns ver-
raten, wie er es macht. Die Profilschiene wird an der
Stelle, an der sie gekiirzt werden soll, mit einer kleinen
Dreikantfeile eingefeilt (Bild 2). Dabei soll die Schiene
auf einer glatten Unterlage aufliegen., Mit Hilfe einer
Flachzange wird das iiberfliissige Schienenende abgebro-
chen (Bild 3). Die Bruchstelle ist meist so glatt, dal nur
noch geringer Grat mit einer kleinen Flachfeile zu ent-
fernen isf.
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Der beschotterte hélzerne Bettungskérper mit aufgeleim-
tem Schwellenband wird auf das gewiinschte Lingen-
mal zugeschnitten. Mit Hilfe eines Stahllineals und einer
Reifinadel wird genau in der Mitte eines Langsteges des
Schwellenbandes eine Linie angerissen (Bild 4). Will man
gebogene Gleisstiicke anfertigen, werden statt des Stahl-
lineals Schablonen benutzt, die dem jeweils gewtinschten
Bogenhalbmesser entsprechen miissen. Zu beachten ist
bei der Anfertigung der Schablonen, daf3 der Bogenhalb-
messer nicht bis Gleismitte, sondern bis zur Mitte des
Langsteges des Schwellenbandes gemessen werden muli,
auf dem die erste Schiene befestigt werden soll.

Das im Bild 1, b dargestellte kombinierte Werkzeug dient
zum Anreifien der Linie auf dem zweiten Langsteg des
Schwellenbandes bzw. auch auf den Schwellenmitten,
falls eine mittlere Stromschiene verlegt werden soll. Mit
dieser Lehre werden auch die Lécher im Schwellenband
vorgestochen, die die Niagel fiir die Befestigung der
Schienenplittchen aufnehmen. Ein leichter Schlag mit
einem Holz- oder Gummihammer auf die Lehre geniigt,
um die Schlagspitzen in das Schwellenband einzudriicken
(Bild 5).

Die Nigel werden durch die Schienenplittchen in die im
Schwellenband befindlichen Locher gesteckt und hier
unter Verwendung des Werkzeuges gemif Bild 1, ¢ fest
eingeschlagen (Bild 6).

AnschlieBend werden die Profilschienen in die Schienen-
pliattchen eingelegt. Die Schenkel der Schienenplittchen
werden dann an den Schienenfull angedriickt. Hierzu
wird die Benutzung einer Flachzange empfohlen, deren
Schnabelspitzen an den Innenseiten der Form des
Schienenkopfes entsprechend ausgefeilt worden sind.
Die Form der Schnabelspitzen ist im Bild 7 gut zu er-
kennen. Hierdurch wird vermieden, dafi der Schienen-
kopf der Hohlschiene beschidigt wird. AuBerdem ge-
wiihrleistet eine derartige Zange schnelles Arbeiten und
die Beibehaltung einer unverdnderten Schienenlage.
Schliefilich werden die Schenkel der Schienenplittchen
mit Hilfe des Werkzeuges nach Bild 1, d mittels leichten
Hammerschlages fest an den Schienenfull angedriickt
(Bild 8).

Beim Verlegen der zweiten bzw. der dritten Schiene
(mittlere Stromschiene) wird das im Bild 1, e dargestellte
Dreifach-Werkzeug verwendet. Dieses Werkzeug hat den
Vorteil, daB sich die Spurweite der damit angeschlagenen
Schienen nicht mehr verdndern kann (Bild 9).

Bild 5 Vorstechen der Ldacher fiir die Befestigungsplitt-
chen.
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Bild 6 Einschlagen der Ndgel.

Bild 7 Andriicicen der Schenkel der Schienenplittchen an
den Schienenfup.

Bild 8

Bild 8 (links) Anschlagen
der Schienenpldttchen.

EBild 9 (rechts) Anschlagen
der Schienenpldttchen
mit dem Dreifach-Werk-
zeug.

- —
Bild 10 Mit der Gleislehre
wird die Spurweite kon-
trolliert.

Mit der an der einen Seite des kombinierten Werkzeuges
(Bild 1, b befindlichen Gleislehre wird die Spurweite
nachgepriift (Bild 10). Hierzu entfernt man vorher das
Kopfstiick mit den Schlagspitzen, damit man sich nicht
die Hinde daran verletzt. Das Kopfstlick kann ab-
geschraubt werden. Ein praktischer Versuch mit den be-
schriebenen Gleishauwerkzeugen hat uns davon iiber-
zeugt, dafl damit einwandfreie Modellgleise gebaut wer-
den kinnen.

Bevor wir die Werkstatt des Meisters Gruber verlassen
haben, wurde uns verraten, daB hier in diesem Jahr auch
noch Profilschienen (Meterware) und Modellweichen her-
gestellt werden sollen. AuBerdem beabsichtigt Meister
Gruber im III. Quartal 1957 eine Drehscheibe in der Bau-
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grofle HO in zwei verschiedenen Ausfiihrungen heraus-
zubringen. Dabei wird es sich um eine flache Konstruk-
tion fiir auf- und abbaufihige Modelleisenbahnanlagen
und um eine Ausfithrung mit Grube und Kénigstuhl
zum Einbau in ortsfeste Gleisanlagen handeln.

Wir wiinschen uns, dafl diese Erzeugnisse in ebenso
guter Qualitdt hergestellt werden, wie die bereits liefer-

baren Teile. Herr Gruber, der als Modellbaumeister tiber
umfangreiche Erfahrungen verfiigt, versicherte uns, dafl
er sich weitestgehend nach den Deutschen Industrie-
normen (DIN) und nach den Normen Europiischer Mo-
dellbahnen (NEM) richten wird.

Heinz Lenius

Newbaulokomotivenw derv Deutschen Gumdesbabm

Im Heft 11/56 verdffentlichten wir auf den Seiten 339/340
eine Beschreibung der beiden Personenzug-Tenderloko-
motiven Baureihe 651 der Deutschen Reichsbahn und
Baureihe 65 der Deutschen Bundesbahn. Damals stand
uns leider kein geeignetes Bild von der Lok Baureihe 65
zur Verfiigung, so dafl sich unsere Leser mit einer Mal3-
skizze begniigen multen. Heute sind wir dazu in der
Lage, diese Lokomotive im Bild 1 zu zeigen.

Im Bild 2 stellen wir die neue Bundesbahnlokomotive
der Baureihe 66 mit der Achsanordnung 1'C 2’ vor. Es

DK 621.132.65

handelt sich dabei um eine Gemeinschaftskonstruktion
fiinf westdeutscher Lokomotivfabriken, vertreten durch
das Technische Gemeinschaftsbiiro Kassel und das BZA
Minden (Westf.). Die beiden Versuchslokomotiven 66 001
und 66 002 sind von der Lokomotivfabrik Henschel und
Sohn, Kassel, gebaut worden. In absehbarer Zeit werden
wir eine ausfihrlichere Beschreibung nebst MabBskizze
unter der Rubrik ,Fiir unser Lokarchiv® verdffentlichen.

Die Redaktion

Bild 2 Neubaulokomotive Baureihe 66 der Deutschen Bundesbahn.
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Die neue Giiterzuglokomotive der Deutschen Reichsbahn Baureihe 504

lloewni ToBapHell naposo3 I'epm. Toc, e, pop. cepum 5010
La nouvelle locomotive pour frains de marchandises de la Deutsche Reichsbahn, serie

de construction 5010

The new Freight Locomotive of the Deutsche Reichsbahn, Construction Series 5040

Eine beachtenswerte Neuentwicklung auf den Gebiet des
Dampflokomotivbaues ist die im VEB Karl-Marx-Werk
Babelsberg fiir die Deutsche Reichsbahn hergestellte
Dampflokomotive der Baureihe 5040, Bei dieser vierten
Nachkriegslokomotive sind alle Neuerungen, die sich bei
den bisherigen Neubaureihen, wie z. B. 650 oder 8310, be-
wihrt haben, vereinigt und die modernsten Erkenntnisse
des Dampflokomotivbaues beriicksichtigt worden. Die
Konstruktion der Lokomotive stiitzt sich im allgemeinen
auf die Bauarten bewihrter Reichsbahnlokomotiven, im
wesentlichen aber auf die alte Baureihe 50. Den neuen
Erkenntnissen trug man Rechnung durch weitgehende
Anwendung des Schweillens, durch den Einbau einer
Verbrennungskammer und durch die sparsamste Ver-
wendung von Buntmetall. So bestehen z B. sdmtliche
Steuerungsbuchsen aus Prefistoff. Die Kesselabmessun-
gen wurden so festgelegt, dafi sie fiir die neu zu ent-
wickelnde Personenzuglokomotive der Baureihe 23 iiber-
nommen werden kénnen, wobei man besonderen Wert
auf gleiche Gesenke der Kesselkiimpelteile fiir beide
Lokomotiven legte.

Doch nun zu einigen inferessanten technischen Einzel-
heiten. Befassen wir uns zunichst einmal mit dem
Kessel. Er hat eine Feuerbiichsheizfliche von 17,9 m? und
eine Rohrheizfliche von 141,7 m?, so daB sich ein Verhilt-
nis von 1:7,94 ergibt. Durch die groBere Heizfliche der

DK 621.132.62

Feuerbiichse erfolgt eine bessere Ausnutzung der
Flamme, d. h., die ganze Strahlungsheizfliiche ist gréBer,
was sich vorteilhaft bei den von der Deutschen Reichs-
bahn verwendeten Brennstoffen bemerkbar macht. Eine
bessere Ausnutzung der Kohle ist also gegeniiber den vor-
handenen Reichsbahnlokomotiven gesichert. Die Feuer-
biichs- und Stehkesselvorderwand sind stark geneigt,
damit die Brennkammer moglichst kurz gehalten wer-
den konnte und weniger Stehbolzen erforderlich waren.
3100 mm tiber der Schienenoberkante liegt die Kessel-
mitte, Der Stehkessel ist vollig geschweifit und enthilt
eine Stahlfeuerbiichse, deren Seitenwinde sich nach un-
ten erweitern, so daB sich eine Rostbreite von 1580 mm
und eine Rostlinge von 2350 mm ergibt. Der Langkessel
besteht aus zwei Schiissen von 1740 mm Innendurch-
messer, einem konischen Schuff und einem Schuf3 von
1840 mm Durchmesser, der die Verbrennungskammer
umgibt, Alle Lings- und Rundnihte sind geschweilit, so
daBl an Gewicht erheblich eingespart werden konnte. Die
Verbrennungskammer ist etwa 750 mm lang. 38 Uber-
hitzerelemente bilden eine Uberhitzerheizfliche von
68,5 m*. Mit dem Uberhitzersammelkasten ist ein Mehr-
fachventil- Heilldampfregler vereinigt. Das Notabsperr-
ventil im Dampfdom kann vom Fiihrerstand aus bedient
werden. Schon aus dieser kurzen Beschreibung des Kes-
sels ist ersichtlich, dal die Konstruktion dieser neuen

Bild 1 Die neue Giiterzuglokomotive Baureihe 5040 der Deutschen Reichsbahn.
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Bild 2 Mafskizze von der Lok der Baureihe 5040,

Lokomotive den im Betrieb befindlichen Lokomotiven
{iberlegen ist. Diese Feststellung wurde auch durch die
ersten Versuchsfahrten bewiesen.

Besonderen Wert legte man bei der neuen Lokomotive
auf gute Laufeigenschaften. Als Hochstgeschwindigkeit
werden 70 km/h angegeben. Die sich dabei ergebende
Drehzahl der Kuppelachsen liegt bei 265 Umdrehungen
pro Minute. Somit bleibt die Drehzahl unter der fiir
Lokomotiven mit filhrendem Lenkgestell empfohlenen
Grenze von 340 Umdrehungen pro Minute. Der Ausschlag
der Laufachse des KrauB3-Helmholtz-Gestells betrédgt
120 mm, fiir die erste Kuppelachse 15 mm und fir die
fiinfte Kuppelachse 15 mm, so daB Kriimmungen bis
140 m Bogenhalbmesser ohne Schwierigkeiten befahren
werden konnen. Die Spurkriinze des Treibradsatzes
wurden so ausgebildet, daB ein drangloses Befahren der
Weichen 49—190—1 :7,5/6,8 moglich ist. Fiir die Achs-
lager wurden Dreistofflager verwendet. Die Treibachs-
lager sind nachstellbar, &hnlich der Bauart Mangold,
aber nach einer verbesserten Konstruktion der Lager-
versuchsanstalt Brandenburg. Die Radreifen haben das
bekannte Heumann-Lotter-Profil. Dieses Profil ist der
natiirlichen Abnutzung angepaBt. Zu erwdhnen wére
noch, daBl die Kuppelstangen mit Buchsenlagern (Zwei-
stofflagern) ausgeriistet sind und die hinteren Treib-
stangenlager RotguBlagerschalen mit WeiBmetallausguf3
erhalten haben.

Wie schon bei den anderen Neubaureihen ist der Asch-
kasten am Rahmen befestigt und hat zwei trichter-
férmige Taschen mit dichtem Abschlufl. Die Verbren-
nungsluft wird von oben durch seitliche Offnungen zu-
gefithrt. Hierdurch wird der Auswurf glithender Asche
durch den auftretenden Fahrwind verhindert.

Der gesamte Rahmen ist als Blechrahmen mit Ober- und
Untergurt vollig geschweiit. Triebwerk und Steuerung
sind in der bewihrten Art von der alten Baureihe iiber-
nommen worden. Auch bei der 5040 wurde der Steuer-
bock am Rahmen befestigt, so dafl er von der Kessel-
ausdehnung unabhiingig ist.

Auf dem Fiihrerstand wurden die MeBinstrumente, wie
das Manometer fiir Schieberkastendruck sowie das Pyro-
meter und die Steuerskala, in guter Sichthohe auf einem
Pult zusammengefalBt. AuBerdem erfolgt eine Zentral-
schmierung nicht nur der Zylinder, sondern auch des
Laufwerks, wodurch die Arbeit des Lokpersonals we-
sentlich erleichtert wird. Die Schleudersichifenster, die
sich bei den anderen Lokbaureihen gut bewdhrt haben,
wurden auch fiir die 504 {ibernommen. Selbstverstind-
lich ist auch diese Lokomotive mit einer Mischvor-
wirmeranlage ausgestattet. Neben der Vorwirmer-
pumpe ist die zweite Speisevorrichtung, eine Dampf-
strahlpumpe, mit einer Leistung von 2501/min. vor- -
handen,

Die Vorwidrmerpumpe wie auch die Luftpumpe sind bei-
derseits vor den Zylinderblocken in Umlaufhthe an-
gebracht und ohne Schwierigkeiten flir das Personal zu-
génglich.

Interessant ist auch die konstruktive Lisung des elek-
trisch arbeitenden Geschwindigkeitsmessers. Seine
Stromquelle ist ein kleiner Dynamo, der am Lagerdeckel
der ersten Tenderachse befestigt ist.

Damit diirfte das Wichtigste und Interessanteste der
neuen Lokomotive erwiihnt worden sein.

Zum Tender wire noch zu bemerken, daB der Kohlen-
raum erheblich grofer ist, als der der alten 50er-Bau-
reihe. Er ist im Ganzen geschweiBt, so daB Kohlen- und
Wasserkasten ein Stiick bilden.

Technische Daten der Lok Baureihe 50"

Zylinderdurchmesser . . . . . . + . . « « 600 mm
Kolbenhidh «ove w ¢ % % 5 moais: & % & 5 4 660 mm
Treibraddurchmesser . . . . . . . . . . - . 1400 mm
Laufraddurchmesser . . . . . . . . . . . . 850 mm
festerRadstand » - : « = @ 5 s v v @ & & 3300 mm
Gesamt-Radstand . . . . . . . . . . . . .. 9200 mm
Dampfdradr .ov o6 6 5o o e e B e E R E 16 atii

Verdampfungsoberfliche . . . . . . . . . . 11,06 m®
Rostiliche: v o s & &0 e a 4 & @ 5% % 3,71 m*
Heizfliche der Feuerbiichse . . . . . . . . . 179 m*
Heizfldche der Rauchrohre. . . . . . . . . . 62,7 m®
Heizfliche der Heizrohre . . . . . . 3 79 m?
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Gesamtheizfliche . . . . . . . . .. .. .. 159,6 m?®
Heizfliche des Uberhitzers . . . . . . . . . 68,5 m?
Wasserrauminhalt . . . . . . . .. . . .. 78 m?
Dampfrauminhalt . . . . . . . . .. .. .. 34 m?
Yeergawidht . . . o s o v omom e on mey e 2 t
Dienstgewicht . . « v v 0 v w0 0 0w owen 858 t
Reibungsgewicht . . . . . . . . ... . .. 73,63t
Hochstgeschwindigkeit . . . . . . . . . . . . 70 km/h
Wasservorrat des Tenders . . . . . . . . .. 28 m?
FONISVOITAE civ: »: o & o0 5 3 wsl o v & 0 i 10 ¢t
Leergewicht des Tenders . . . . . . . . . . 26 t
Dienstgewicht . . . . . . v« o v o0 0. 64 t
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Hans Kéhler, Erfurt

Zwei bekannte Personenzug-Gepiickwagen Pw 11 und Pw 15

JIBa obmen3pecTHble Garazpble BAroHa I naccazMPCKEIX TNOE3JI0B, THIIA IIe 11 u IIs 15
Pw 11 et Pw 15, deux wagons i bagages connus pour irains de voyageurs
Pw 11 and Pw 15, Two well-known Passenger Traim Luggage Vans DK 625.245.2

Wie schon in anderen Heften die- o
ser Zeitschrift beanstandet worden -
ist, fehlen unter den industriellen
Modellbahnerzeugnissen in der
Deutschen Demokratischen Repu-
blik auch noch Personenzug-Ge-
pickwagen, Dieser Mangel gibt
mir dazu Veranlassung, zwei be-
kannte Personenzug-Gepickwagen
zum Nachbau zu empfehlen. Bei
beiden Typen handelt es sich um
dreiachsige Gepiickwagen.

Die Bauart Pw 11 (Bilder 1 und 2)
ist auf dem gesamten deutschen
Streckennetz zu finden. Der Pw 11
ist also bei den Hamburger Vor-
ortziigen ebenso hidufig anzutreffen
wie auf den Strecken Mittel-
deutschlands oder Siidbayerns.

Anschrifien an der Seitenwand . II “ l a
des Pw 11 i e
[ﬁ Ls
110 206 Bln [ ﬁ
Pw3 =
15,81

Ladegew 6,0t

Theoni I | i "
g =
2058 J750 2750
Tragf 63t DR L o

Ladefl 14,9 m?

12,90 m

e d—
i = o g
Kpbr I + ¢ " R |
- st
. 134t ":ﬁ_,:__q_l . I
P
Datum Nome
g- 126t QoD ant Miphn, &g | k| Typ Pwil
gach R O ) Jeihnunip nummer:
i Dgs - Awd
e S [1a | g e an

Bild 2 Mafskizze vom Personenzug-Gepickwagen Pw 11.

Diese Bauart paBt besonders gut zu den dreiachsigen hineinragt. An beiden Wagenenden befindet sich eine ge-
Abteilwagen. Dem einseitig angeordneten Zugfiihrery schlossene Biihne mit Ubergangsbriicke.

raum mit hohem Dachaufbau schliefit sich der Gepiéick- Bei dem Gepickwagen Pw 15 handelt es sich um eine
raum an. Vom Gepiickraum abgegrenzt sind die Hunde-  wiirttembergische Bauart. Sein Vorginger war zwei-
abteile angeordnet, achsig und in Holzbauweise ausgefiihrt. Erst wihrend
Die zweite Wagenbauart, Typ Pw 15 (Bilder 3 und 4), des ersten Weltkrieges ist die beschriebene Bauart aus
finden wir besonders héufig im Erfurter Bezirk. Dieser ~dem alten Zweiachser entwickelt worden.

Wagen 1408t sich gut bei Ziigen verwenden, die aus fol- Abweichend von der Ursprungsausfithrung hat man bei
genden Wagen gebildet werden: verschiedenen Pw 15 den Aufbau iiber der Zugfiihrer-
Personenzugwagen mit offenen Ubergangsbriicken, Gat- Kabine mit einem bis auf das Wagendach herabreichen-
tung Bi, B3i, ABi usw. Diese Wagen haben im allgemej- den Tonnendach versehen.

nen einen breiteren Aufbau als die Abteilwagen. Die Auch von dem Typ Pw 11 gibt es eine Abart in zwei-
»Zugfithrerkanzel“ des Pw 15 ist eckig ausgebaut. Bei achsiger Ausfiihrung. In diesem Falle handelt es sich je-
dem gréBten Teil der Wagen befinden sich in der Kanzel doch um eine parallele Bauart, nicht um einen Vor-
neben den in Liingsrichtung angeordneten Fenstern auch  géinger. Diese Zweiachser gibt es aber nur in geringer
solche quer zur Wagenrichtung. An dem Zugfiihrerraum, Anzahl

der von einer geschlossenen Biihne aus zuginglich ist, Damit der Modellbauer die Méglichkeit hat, den fertigen
schlief3t sich der Gepédckraum an, in den das Hundeabteil =~ Wagen genau zu beschriften, sind die Wagenanschriften
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Anstricn des Wagens
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Bild 4 Mafiskizze vom Personenzug~Gepickwagen Pw 15,

Schulunterricht an der Modelleisenbahnanlage

neben den Bildern 2 und 4 angegeben
worden. Die Anschrifien befinden sich
an beiden Seitenwénden links oben. Zum
allgemeinen Verstdndnis sei erwdhnt,
dafi ,Kpbr“ Knorr-Personenzugbremse
bedeutet, Darunter sind die Bremsge-
wichte in den verschiedenen Brems-
stellungen angegeben. Es bedeuten:
Stellung ,P* (Einkammer-Personenzug-
bremse E/P), in Betriebsbremsstellung
(E/'B) oder in Giiterzugstellung (E/G).
Die Abkiirzung des Ortsnamens hinter
der Fahrzeugnummer ist der Direktions-
bezirk, in dem der Wagen beheimatet
ist (Bln = Berlin, Erf = Erfurt usw.).

Richtungsschilder, die dem Reisenden
den Zielbahnhof des Zuges anzeigen,
werden an Gepidckwagen nicht ange-
bracht. An Gepidckwagen kommen #hn-
liche Schilder nur dann in Frage, wenn
sie als ,Exprefgut-Kurswagen® oder
dgl. verwendet werden,

Die Male in den Typenskizzen (Bilder 2
und 4) beschrinken sich auf die am
Wagen angeschriebenen Angaben. Alle
iibrigen sind vom Verfasser von den
Reichsbahnwagen abgenommen worden
und entsprechen dem angegebenen Mal3-
stab.

Anschriften an der Seitenwand des Pw 15
117075
Erf
Pw 3i
17,1t
Ladeg 7,0t
Tragf 17,3t DR
Ladefl 214m*
14,20 m

Kpbr

E
14,6t
P
b
G 1381

DK 688.727.889.2

Im Rahmen des polytechni-
schen Unterrichtes wurde an
der Lessing-Grundschule in
Magdeburg von den Schii-
lern der Arbeitsgemein-
schaft der Jungen Eisen-
bahner unter Leitung des
Lehrers Rolf Eiserbeck eine
HO0 - Modelleisenbahnanlage
gebaut, die in ihrer Viel-
seitigkeit und in ihren Aus-
maflen die meisten Anlagen
dieser Art iibertrifft. Die
100 m lange Gleisanlage ent-
hilt 32 Weichen und ist mit
48 Blockstellen ausgestattet.
Zur gleichen Zeit konnen
sieben Zige auf dieser An-
lage fahren.

Foto: Zentralbild.



Das diirfen wir nicht iibersehen !

DK 625.232.1

Ein Nachtrag zu dem Aufsatz ,Ein neuer Reisezugwagen der Deutschen Reichsbahn® im Heft 10/56.

Von den gegenwirtig in Ber-
lin-Rummelsburg beheima-
teten neuen Schnellzug-
wagen der Deutschen Reichs-
bahn gibt es zwei Aus-
filhrungen: Der AB 4iipe-
Wagen ist in dem oben ge-
nannten Aufsatz ausfiihrlich
beschrieben wund bildlich
dargestellt worden.

Die zweite Bauart fiihrt nur
die 2. Klasse (B4 iipe-Wagen)
in der beschriebenen Auf-
machung. Dadurch entsteht
im Wagen eine andere
Raumeinteilung, die #dufller-

£ : e —— e —
=Y | |
| ~7= :‘.W-- ot 74
‘F{‘W a0 = 1
M= Anstrich_des wogens Tetom | Mowe [ 70 77 Z

Joch g %" L& e | B4 dpe
{km;mgfde ung B.;rmw Sunkeigrin &nﬁ—'{ Yeer 7 s

e (.00 uow) et gwogen 2 Kioise '
Drengesteti ontriger o ichiren Setmerz 120 | dee Beutichen Rechsoamn 4626

lich an den 12 Fenstern zu erkennen ist (Bild 1).

Alle Wagen der neuen Bauart haben in Hohe der Fen-
sterunterkanten jetzt auch den iiblichen schwarz-weil3-
schwarzen Streifen, der im Bild des AB 4iipe-Wagens

*Bild 1 Neuer Reise-
zugwagen B 4iipe der
Deutschen Reichsbahn.
Foto:

H. Dreyer, Berlin.

<«-Bild 2 Mapskizze von

dem mneuen B 4iipe-
- Wagen der Deutschen
Reichsbahn.

Bild 3 Stirnansicht des

AB 4iipe - Wagens der

Deutschen Reichsbahn

aus Heft 10/56, S. 317,

mit berichtigten Ma-

Ben der Hohen beider
. Einstiegtritte.

noch nicht zu erkennen ist. Dieser Streifen verleiht dem o T
Wagen ein besseres Aussehen. Das sollten wir beim
Nachbau nicht {ibersehen. Hans Kohler 0

Anmerkung der Redaktion:
Nach Mitteilung des VEB Waggonbau Bautzen enthdlt

345
3000

die im Heft 10/56, S. 317 verdffentlichte Zeichnung des D~

Zugwagens AB 4iipe in der Darstellung der Stirnansicht
zwei Mafifehler: Das Maf fiir den ersten Einstiegtritt ist x § ~)
von 600 auf 640 mm, das Maf fiir den zweiten Einstieg-

46,5

tritt von 980 in 950 mm abzudndern (siehe Bild 3).

Wor findew Fie wno auf derv Leipzigov Pruilialnamesse 19577

I1. Stock, Stand-Nr.242, zu sprechen.

Vertreter unserer Redaktion sind widhrend der Leipziger Frithjahrsmesse 1957 vom
3. bis zum 14. Mdrz, tiglich in der Zeit von 9 bis 18 Uhr im Messehaus Petershof,

Die Redaktion
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Neue Gleislehre mit Dreipunktanlage

Die Gleislchren herkommlicher Bauart haben den Nach-
teil, daB sie leicht verkantet werden und die dann iiber-
priiften Gleisabstinde oftmals nicht stimmen, Weit
besser eignet sich schon die Gleislehre in Form einer
Rolle, wie sie im Heft 8/55, S. 201, beschrieben worden
ist. Abgesehen davon, dafi die letztgenannte Ausfiihrung
gedreht werden muB, eignet sie sich nicht fiir den
Weichenbau.

1 Bild 1
Die Gleislehre
der Arbeitsgemein-
schaft Meifen.

<~ Bild2

Beim Bau unserer Klubanlage, vor allem beim Weichen-
bau, hat sich eine neuartige Gleislehre bestens bewiihrt
(Bild 1), Das Prinzip dieser Gleislehre beruht darauf, da
sie an drei Punkten am Gleis anliegt. Damit ist es un-
moglich, diese Lehre zu verkanten. Somit ist die Voraus-
setzung zur exakten Priifung der Gleisabstinde gegeben.
Durch die schmalen Mefstege, die gleichzeitig als Lehre
fiir die Radlenker dienen, ist es méglich, die Spurweite
auch im Weichenherzstiick genau zu priifen.

Zur Herstellung verwendet man Messing- oder Eisen-
blech 1,5 bis 2,0 mm dick. Zuerst werden die beiden
Einzelteile, aus denen die Lehre zusammengelétet wird,
alleine bearbeitet, wobei das Spurmaf} und die Dicke der
MeBschenkel noch sehr reichlich bemessen werden. Nach
dem Abwinkeln sind die beiden Teile zusammenzuléten.
Erst dann werden das SpurmafBl und die Mefischenkel
auf das genaue Mall gefeilt. Zur Kontrolle der Male
verwendet man eine Schublehre. Im Bild 2 sind die ein-
zelnen MalBe angegeben,

82

DK 688.727.811.2

Zweifellos wird sich diese neuartige Gleislehre bald bei
vielen Modelleisenbahnern der gleichen Beliebtheit er-
freuen, wie in unserer Arbeitsgemeinschaft.

Rolf Hdflich,
Arbeitsgemeinschaft Modellbahn Meillen

Max Franz, Auerbach i. V.

Herstellung von Jalousie-Blechen px ess.727.82.01

Jalousie-Bleche, wie sie z. B. beim Bau von Elloks oder
Dieselloks verwendet werden, lassen sich folgender-
maBen herstellen:

Als Material verwendet man Messing~ oder Weillblech
von 0,2 mm Dicke. Ein Stiick Blech in der notwendigen
Breite, es geniigt fiir Jalousien bei Triebfahrzeugen der
Baugréfie H0 meistens eine Breite von 10 bis 12 mm,
wird auf die Linge des Schaftumfanges eines Boley-
Schraubenziehers (Schaft aus geriffeltem Messingrohr)
zugeschnitten. Dann litet man das Blech mit einer lan-
gen Kante genau winklig zum Schaft an denselben an
(Bild 1) und legt das Blech gut anliegend um den Schaft
herum, ohne die andere Kante anzuldten. Mit der
stumpfen Schneide eines Messers oder mit einem #hn-
lichen Werkzeug fihrt man, indem man das Blech mit
Daumen und Zeigefinger der linken Hand am Schaft
straff anliegend festhilt, ganz gleichmiifig mit leichtem
Druck iiber das Blech hinweg in den Riefen des
Schraubenziehers entlang (Bild 2). Dabei wird das Blech
scharfkantig in die Riefen des Schaftes hineingedriickt.

Bild 3
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Auf diese Weise geht man von Riefe zu Riefe um den Schaft
herum. Das Blech wird nun abgeldtet, gerichtet, auf das
gewiinschte Mal zugeschnitten und auf der Rifckseite
ganz leicht verzinnt (Bild 3). Die Jalousie wird dann auf
die vorbereitete Stelle an das Lokgehduse gelotet. Dabei
ist unbedingt zu beachten, dafl man den Létkolben nicht
direkt auf das Jalousieblech sondern unmittelbar da-
neben auf das Lokgehiuse hilt, da man sonst Gefahr
lauft, dal die feinen Riefen mit Lé&tzinn verschmiert
werden, was sich nur sehr schwer und unter Verletzung
des Bleches entfernen ldft. Dann werden die Rédnder
verputzt und die Riefen notfalls gesdubert. Je nachdem,
ob der Schraubenzieherschaft griber oder feiner geriffelt
ist, lassen sich auf diese einfache Weise die verschiede-
nen Jalousiebleche herstellen.

Linksgewinde schneiden mittels rechts-

giingigem Gewindebohrer DK 621.993.1

Gelegentlich braucht der Modelleisenbahner einmal eine
Schraube mit Linksgewinde. Ein Schneideisen extra da-
fiir anzuschaffen, lohnt sich meistens nicht, abgesehen
davon, daf} es im Werkzeugladen gewdhnlich nicht vor-
ritig ist. Man kann sich dann helfen, indem man in einen

. ¥
__._-.a ceaslic 1] !
“ %, |
7 ’
4 Bild1 2
|
Bildz — I

kleinen Hartholzblock zwei Lécher bohrt, die sich gegen-
seitig anschneiden und in die ein entsprechender rechts-
gangiger Gewindebohrer stramm hineinpaBt (Bild 1). Die
mit Linksgewinde zu versehende Schraube wird schlank
angespitzt und dann links herum in das zweite Loch mit
viel Gefiihl eingedreht (Bild 2). Das angespitzte Ende
sdgt man nachher mit einem feinen Laubsigeblatt ab.

- V.K. —

Baumherstellung leichtgemacht  px gss.727.868:710

Im Heft 10/1956, S. 307 ist eine Anleitung zur Baum-
herstellung vertffentlicht worden. Da- mir die ab-
gebildeten Bdume durch ihre Wirklichkeitstreue ge-
fielen, stellte ich Versuche an, die zu meiner vollsten
Zufriedenheit ausfielen. Vor der Massenanfertigung
schreckte ich wegen der miihevollen Arbeit des Auf-
zeichnens zuriick. Dabei kam ich auf den Gedanken, die
einzelnen Sterne zu stempeln. Dazu stellt man sich einen
geeigneten Stempel fiir die verschiedenen SterngroBen
her,

Ein alter Fahrradschlauch wird aufgeschnitten. Mit

Hilfe angefertigter Sterne zeichnet man ihre Umrisse .

auf den Gummi. Danach wird der Gummi mit , Agol®
bestrichen (den Leim frocknen lassen). Inzwischen
werden entsprechend groBe Holzklétze angefertigt. Die
Oberfliche, auf die der Gummi geklebt werden sollte,
mull moglichst glatt sein (gleichm&Biger Druck). Da-
nach bestreicht man diese Flidche ebenfalls mit ,Agol*
(den Leim trocknen lassen). Inzwischen werden die
Sterne aus dem Gummi ausgeschnitten.

DER MODELLEISENBAHNER 3 1957

Die Gummisterne sind dann auf die Holzklotzchen zu
kleben. Dieses kleine Hilfswerkzeug fiihrt zu einer be-
deutenden Zeiteinsparung,

*

Und noch ein Hinweis zum Férben der Sdgespine. Nach
der Anleitung im Heft 10/1956 werden die Sigespine
mit Farbpulver und Leim geférbt. Damit habe ich jedoch
keine guten Erfahrungen gemacht. Die Sigespéne
nahmen die Farbe schlecht an. Seitdem kaufe ich in der
Drogerie Holzbeize (fiir Gras maigriin und fiir die
Biume einen dunkelgriinen Farbton). Diese Beize wird
in Wasser (Mischungsverhéltnis ist auf der Tiite an-
gegeben) aufgelost und die gesiebten Séigespéne hinein-
geschiittet, bis ein dicker Brei entsteht. Die gefirbten
Ségespdne trockne ich auf alter Pappe oder alten
Brettern. (Vorsicht! Feuchte Spéne nicht verlieren oder
durchsickern lassen — Beize!). Wenn die Spéne ge-
trocknet sind, konnen sie verarbeitet werden.

Hans Grofie, Borsdorf

Gedriickte Tiiren bei Modellgiiterwagen der
Baugrofie HO DK 688.727.811.2

Im Heft 4/1954 unserer Zeitschrift ist ein Artikel {iber
das Thema ,Die Herstellung von Tiiren fiir Modells
giiterwagen® erschienen, zu dem ich noch eine kleine
Ergidnzung bringen mdochte. Auch ich habe mich mit
diesem Problem beschéftigt und bin zu folgender ein-
fachen Ldsung gekommen:

Die anzufertigende Tiir wird mit einem geringen Uber-
mafB aus 0,2 bis 0,3 mm dicken Blech zugeschnitten.
Dann werden mit einer Reifinadel die beiden Diago-
nalen gezogen. Die Skizze zeigt das angerissene Blech
flir einen Om-Wagen. Nun wird von jeder Ecke zum

Mittelpunkt mit einem nicht zu scharfen

-7 2 MeiBel eine schwache KXerbe ein-
geschlagen. Danach wird mit der Schiebe-

I lehre das Maf kontrolliert und eventuell

el durch einige Feilstriche mit dem auf der

o Zeichnung angegebenen Maf in Uber-

einstimmung gebracht. Als Unterlage
\/ I beim MeiBeln dient eine Bleiplatte oder
- ein Hartholzkl6tzchen
Anrei = ,
nien Karlheinz Uhlemann

Ein praktisches Hilfsmittel

Meine Raumverhélinisse bieten mir nicht die Méglich-
keit, eine stationidre Modelleisenbahnanlage aufzubauen.
Beim Aufbau meiner Gleisanlagen wihle ich immer
wieder andere Gleisbilder, die ich veridndern und er-
weitern kann. Dabei ergaben sich 6fter Schwierigkeiten.

Es blieb manchmal ein Gleis an einer Stelle offen, weil
das zugehorige passende Gleisstiick fehlte.

Aus diesem Grunde habe ich meinem Gleissystem ent-
sprechende und im Maflstab 1:5 verkleinerte Holz-
modelle von sdmtlichen Gleisstiicken und Weichen aus
1 mm dickem Sperrholz angefertigt. Hiermit kann ich
jede Gleisanlage vorher auf dem Tisch ausprobieren.

Werner Krenitz
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Nochmals: ..Kehrschleifen bei Zweischienenbetrieb*
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Encore une fois, boucles de retour dans le service a double voie

Once again: Turn Loops in Two-rail Service

Verschiedene Leserzuschriften und Anfragen haben ge-
zeigt, dafi das Problem der Kehrschleife nach wie vor
aktuell ist. Aus diesem Grunde soll in den folgenden
Beitrigen im Zusammenhang mit einer Stellungnahme
von Ing. Schinberg noch einmal das Wesentlichste be-
handelt werden. Die Redaktion

Selbsttiitige Kehrschleifenschaltung fiir
Wechselstrombetrieb

Im Bild 1 soll eine selbsttdtige Kehrschleifenschaltung
fiir Wechselsirombetrieb vorgeschlagen werden. Da es
sich um Wechselstrom handelt, braucht lediglich die Um-
polung der Strecke zwischen T 1 und T 2 vorgenommen
zu werden, damit beim Uberfahren der Trennstellen
T1 oder T2 kein Kurzschlufl entsteht. Die Anderung
der Fahririchtung dagegen wird durch Uberspannungs-
steuerung vorgenommen.

Das Relais R 1 schaltet mit seinen Kontakten 1 und 2
die Fahrstromzuleitung fiir die Trennstrecke zwischen
T1 und T2 um. Wenn das Relais R I angesprochen hat,
hilt es sich selbst durch den Kontakt 3.

Wenn das Relais RII anspricht, unterbricht es den
Haltestrom des Relais RI und stellt so die Grund-
stellung wieder her.

Durchfdhrt ein Zug von T 1 nach T 2 die Kehrschleife,
so findet das Triebfahrzeug bei T 1 die gleiche Polaritét
vor, so dall kein Kurzschlufl entsteht. Bei der Weiter-
fahrt schaltet das Triebfahrzeug durch den Schienen-
kontakt k, das Relais RI ein. Wenn das Relais um-
schaltet, kann die Trennstelle T 2 ebenfalls storungsfrei
passiert werden. Durch den Schienenkontakt k, zieht
dann das Relais R II an, dieses unterbricht den Halte-
strom fiir das Relais RI und stellt somit die Grund-
stellung wieder her. Bei dieser Fahrt waren also die
Kontakte k, und k, ohne Einflul auf den Schaltzustand.
Durchfdhrt dagegen der Zug die Kehrschleife von T 2
nach T1, so wird die Fahrstromzufiihrung fir die
Trennstrecke bereits bei k, umgeschaltet und bei k, die
Grundstellung wieder hergestellt. Hierbei sind die
Schienenkontakte k, und k, ohne Einfluf} auf den Schalt-
zustand.
(Nach einer Leserzuschrift von W, Klinkhart)
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Bild 1 Kehrschleifenschaltung fiir Wechselstrombetrieb.
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Kehrschleifenschaltung mit Relais

Im Heft 6/1954 der Fachzeitschrift ,Der Modelleisen-
bahner®, Seite 166, bringt uns ein Artikel von Ing. Heinz
Schonberg eine umfassende Zusammenstellung der
Schwierigkeiten bei Zweischienenbetrieb mit Gleichstrom
und Moglichkeiten zur Beseitigung derselben. Nach den
Ausfiihrungen des Modellbahnfreundes Schénberg
kommt es bei allen gegebenen Beispielen darauf an,
im richtigen Moment die Polaritdt der Schienen des in
beiden Richfungen befahrenen Gleisabschnittes um-
zuschalten, damit die Fahrzeuge ohne Stérung des Be-
triebes fahren. Der Operateur mufl also darauf achten,
dafl in dem Augenblick, in dem das Fahrzeug eine be-
stimmte Teilstrecke der Anlage passiert, die Polaritét
einer anderen Teilstrecke gedndert wird. Etwa zum
gleichen Zeitpunkt ist auch die Weiche umzuschalten,
damit das Fahrzeug die Kehrschleife wieder verlassen
kann.
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Bild 2 Automatische Umschaltung des Strecken-
abschnittes C.

Bei kleinen Anlagen, in denen insgesamt nur ein oder
zwei Fahrzeuge bzw. Ziige rollen, 146t sich durch Um-
schalten von Hand der ordnungsgeméfe Betrieb regeln.
Bei groferen Anlagen wird es dem Operateur aber
schwer fallen, den Betrieb mit Hilfe dieser Methode zu
meistern. Hier mufl man eine andere Technik anwenden.
Ganz abgesehen davon, dafl die Handgriffe des Um-
schaltens eine zusitzliche Aufmerksamkeit des Opera-
teurs erfordern, kommt diese Technik im normalen Be-
triebsablauf bei der Reichsbahn nicht vor.

Wie schon gesagt, mull das Umschalten der Polaritéit zu
einem Zeitpunkt geschehen, in dem das Fahrzeug sinen
bestimmten Gleisabschnitt durchfédhrt. Dieser Gleis-
abschnitt ist fiir jedes Fahrzeug, das in gleicher Rich-
tung fahrt, immer wieder der gleiche. Damit liegt der
Gedanke sehr nahe, den Umschaltvorgang zu automati-
sieren, d. h. also, das Umschalten durch das den Ab-
schnitt passierende Fahrzeug selbsttdtig vornehmen zu
lassen.

Wie 140t sich das durchfiihren?

1. Automatische Umschaltung des in beiden Richiungen
befahrenen Streckenabschnittes

Betrachten wir das Bild 2. Die Ziige kommen aus der
Richtung A, durchfahren den eingleisigen Sfrecken-
abschnitt C von Weiche W 1 nach Weiche W 2, die Kehr-
schleife D in Pfeilrichtung, danach abermals den ein-

DER MODELLEISENBAHNER 3 1957



gleisigen Streckenabschnitt C, aber in entgegengesetzter
Richtung von Weiche W2 nach Weiche W1, und ver-
lassen den dargestellten Anlagenteil in Richtung B. Die
Streckenabschnitte A und B sind von der Weiche W1
durch die Trennstellen T 1 bzw. T 4 und die Kehrschleife
von der Weiche W 2 durch die Trennstellen T 2 bzw.
T 3 beidgleisig elektrisch getrennt, d.h. isoliert. Den
Schienen der Abschnitte A, B und D ist die Fahrspan-
nung iliber die Klemmen 1 und 2 fest, also in ihrer
Polaritit unverédnderlich, zugeordnet. Dem Auschnitt C
und beiden Weichen W1 und W2 wird die Fahr-
spannung aber iiber zwei Umschaltekontakte des Re-
lais A und die Klemmen 3 und 4 zugefiihrt. In Ruhe-
lage des Relais A ist die Polaritdt beider Schienen des
Streckenabschnittes C gleich der des Abschnittes A.

Was ereignet sich bei einer Zugfahrt von A nach B?
Das Fahrzeug fihrt vorwirts, wenn der rechte Strom-
abnehmer Plus erhilt. Es durchfihrt die Abschnitte
A und C und ebenfalls die Kehrschleife D. Im letzten

Stiick der Kehrschleife wird durch das Fahrzeug beim.

Uberfahren eines Schienenkontaktes k1 dieser ge-
schlossen. Damit wird der Stromkreis fiir das Relais A
wie folgt geschlossen:

Plus — Klemme 2 — Schienenkontakt k1 —
Klemme 5 — Relaisspule A — Widerstand R1 —
Minus.

Das Relais A zieht an und schaltef die beiden Kon-
takte a’ und a’” in Arbeitslage. Damit ist der Strecken-
abschnitt C umgepolt, und fiir das aus der Kehr-
schleife D kommende und iiber die Trennstelle T 3 in
den Streckenabschnitt C einfahrende Fahrzeug liegt
wieder Plus am rechten Stromabnehmer. Der Relais-
kontakt a” hat heim Anzug des Relais A ebenfalls ge-
schlossen und hélt den Strom durch die Relaisspule auf-
recht, so daB das Relais A auch weiterhin angezogen
bleibt, nachdem das Fahrzeug den Schienenkontakt k 1
passiert hat. Man sagt, das Relais A hilt sich selbst.

Hat das Fahrzeug die inzwischen von Hand durch kurz-
zeitiges Driicken der Taste Tal umgestellten Weichen
W2 und W1 und die Trennstelle T 4 passiert, schlieit
es den Schienenkontakt k 2 im Streckenabschnitt B. Da-
mit ergibt sich fiir das Relais A folgende Situation:

Das Spulenende 1 des Relais erhilt iiber a” Plus, das
andere Spulenende 2 erhilt {iber den Schienenkontakt
k2 und Klemme 6 ebenfalls Plus. Die Relaisspule ist
kurzgeschlossen. Das Relais A fillt ab, weil kein Strom
mehr durch die Spule flieBen kann. Die beiden Relais-
kontakte a’ und a’” fallen in Ruhelage zuriick und geben
dem Abschnitt C die urspriingliche Polaritdt. Gleich-
zeitig wird durch das Abfallen des Relais A auch der
Relaiskontakt a” gedffnet und der Haltestromkreis des
Relais A unterbrochen. Ein zweites Fahrzeug kann nun
den Abschnitt C in der Richtung von A nach D durch-
fahren, nachdem die beiden Weichen W1 und W 2 durch
kurzzeitiges Driicken der Taste Ta2 wieder zuriick-
geschaltet wurden,

Fiir das Umstellen der Weiche W 2 steht verhéltnismiBig
wenig Zeit zur Verfiigung. Die Zeit ist um so kiirzer,
je linger der Zug und je kleiner der Weg von W 2 nach
k2 in der Kehrschleife D ist. VerpaBt der Operateur,
die Weiche W 2 im richtigen Augenblick umzuschalten,
kann es an W 2 zu einer Entgleisung des Zuges kommen.

2. Gleichzeitige automatische Umschaltung des Strecken-
abschnittes C und der Weichen W1 und W 2

Wie aus dem Abschnitt 1 hervorgeht, mufl die Weiche
W 2 in einer bestimmten Phase der Zugfahrt gestellt
werden. Es liegt sehr nahe, diesen Vorgang mit dem
Umschalten des Streckenabschnittes C zu koppeln, und
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damit das Durchfahren dieses Streckenabschnittes und
der Kehrschleife weiter zu automatisieren. Der Opera-
teur wird durch diese Schaltmafinahme davon ent-
bunden, die Zugfahrt durch die Kehrschleife zu beob-

achten, um im richtigen Augenblick die Weichen um-
zuschalten.

Im Bild 3 ist die Schaltung fiir diesen Betriebsfall an-
gegeben. Fiir das Umschalten der Weichen ist ein
zweites Relais B erforderlich, das sowohl anzug- als auch
abfallverzogert ist. An der Schaltung des Relais A nach
Bild 2 #ndert sich nichts. Das Relais A muf} lediglich

mit einem zusdtzlichen Umschaltekontakt bestiickt
sein.

Wie arbeitet die Anordnung nach Bild 3?

Zunichst liegen beide Weichen geradeaus, so dafB der
aus A kommende Zug den Abschnitt C und die Kehr-
schleife D in Pfeilrichtung durchfahren kann. In dem
Augenblick, in dem er den Schienenkontakt k 1 passiert
und schlieBt, wird das Relais A, wie im Abschnitt 1
beschrieben, angezogen. Dabei schalten die Kontakte a’
und a"” in bekannter Weise die Polaritiit der Schienen
im Streckenabschnitt C um, und der Kontakt a’t hilt
das Relais A in Arbeitslage. Der neu hinzugekommene
Kontakt a”? schliefit zwei Stromkreise:

(1) Plus — a"? — b"" — Klemme 8 — parallel zuein-
ander die Spulen der Weiche W1’ und W2 —
Klemme 9 — Minus,

(2) Plus — a”® — Relaisspule B — Minus.

Die beiden Spulen der Weichen W1’ und W 2° werden
gemdl dem Stromkreis (1) vom Strom durchflossen und
legen beide Weichen um. Da das Relais B anzug-
verzogert ist, zieht es also erst etwas spiiter an und
trennt durch den Kontakt b den Stromkreis der
Weichen W 1" und W 2" wieder auf. Das Relais B bleibt
so lange gezogen, wie auch Relais A gezogen ist. Der
Zug fiahrt nun iiber W1, Streckenabschnitt C, W2 in
den Streckenabschnitt B. :

Durch Schliefien des Kontaktes k2 wird das Relais A
kurzgeschlossen und {illt ab. Alle Kontakte des Relais A
fallen in die Ruhelage zurtick. Der Kontakt a’’2 hat da-
bei eine besondere Aufgabe. Er schlieBt einmal den
Stromkreis der Weichen W1 und W 2:

Plus — 2”2 — b’ — Klemme 7 — die beiden Magnet-
spulen der Weichen W 1” und W 2” — Klemme 9 —
Minus.

Die Magnetspulen der Weichen ziehen diese wieder in
die alte Lage. Gleichzeitig wird von dem Kontakt a”2
der Stromkreis fiir das Relais B unterbrochen. Auf
Grund der Abfallverzbgerung wird dieses Relais aber
noch eine kurze Zeit in Arbeitslage verbleiben. Erst nach
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Bild 3 Automatische Umschaltung des Strecken-
abschnittes C sowie der Weichen W 1 und W 2,
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seinem Abfall trennt der Kontakt b’ den Strom fiir die
Weichen W17 und W 2” auf. Jetzt ist der urspriingliche
Schaltzustand erreicht, und die Kehrschleife kann von
einem zweiten Zuge durchfahren werden.

Sind in der Kehrschleife Weichen mit Endlagenabschal-
tung vorhanden, dann ist das Relais B nicht erforder-
lich. In diesem Falle gilt das Gleisbild nach Bild 3 der
Stromlauf fiir das Steuergerdt nach Bild 4. (Die
Klemmenbezeichnungen der Bilder 3 und 4 stimmen mit-
einander iiberein.) Zieht das Relais A beim Befahren des
Schienenkontaktes k1 an, dann schaltet der Relais-
kontakt a”2 die Weichenspulen W 1’ und W 2’ ein. Beide
Weichen schalten sich nach Erreichen der Endstellung
selbstidndig ab.

Fillt das Relais A beim Befahren des Schienenkontaktes
k 2 ab, schaltet der Kontakt a”2 die Steuerspannung an
die anderen beiden Weichenspulen W 1” und W 2”. Da-
mit werden diese zuriickgestellt und trennen in der End-
stellung den Stromkreis auf. (Im Bild 4 sind die End-
lagenschalter in der Weiche nicht dargestellt.)
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Bild 4 Steuerschaltung zum Gleisbild nach Bild 3 bei
Verwendung von Weichen mit Endlagenabschalter.

3. Vollautomatischer Betrieb einer Zugfahrt von Ab-
schnitt A nach Abschnitt B.

Will der Modelleisenbahner das Befahren der Kehr-
schleife technisch noch vollkommener gestalten, so kann
dies nach Bild 5 geschehen. Die hier gezeigte Anord-
nung gewihrleistet einen absolut unfallfreien Betrieb
innerhalb des Streekenabschnittes C und der Kehr-
schleife D, weil es nicht moglich ist, dafi ein zweiter Zug
in den Streckenabschnitt C einfahrt, solange sich noch
ein Zug im Streckenabschnitt C oder in der Kehr-
schleife D befindet.

Wie wurde dies erreicht?

Am Ende des Streckenabschnittes A wurde durch die
neue Trennstelle T 1 a die Abschaltstrecke A’ gebildet.
Am Ende von A’, also an der Trennstelle T1, ist ein
Signal S1 aufgestellt worden, das in der Ausgangs-
stellung des beschriebenen Anlagenteiles auf ,Fahrt
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Bild 5 Vollautomatischer Betrieb der Strecken-
abschnitte C und D.
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frei* steht. In diesem Schaltzustand ist auch der
Streckenabschnitt A’ beidseitig mit der Spannungsquelle
verbunden,

Ein Zug, der aus der Richtung A kommt, fahrt un-
gehindert durch den Streckenabschnitt A’, passiert das
griinzeigende Lichtsignal S1, die Trennstelle T1 und
liberfdhrt unmittelbar dahinter den Schienenkontakt
k 3. Damit wird fiir das Relais C folgender Stromkreis
geschlossen:

Plus — a” — Klemme 4 — k3 — Klemme 11 —
Relais C — R1 — Minus.

Das Relais C zieht an und schlieBt mit seinem Kontakt ¢’
den eigenen Haltestromkreis:

Plus — ¢’ — R 2 — Relais C — R 1 — Minus,

Hat das Fahrzeug den Schienenkontakt k3 verlassen,
so ist dieser wieder getffnet, aber das Relais C bleibt
angezogen. Der Relaiskontakt ¢ trennt den Gleis-
abschnitt A’ einpolig von der Spannungsquelle ab, und
der Relaiskontakt ¢” schaltet das Lichtsignal S1 von
griin auf rot. Ein zweites aus der Richtung A kommendes
Fahrzeug wiirde also vor dem rot zeigenden Signal auf
dem Abschnitt A’ stehen bleiben.

Doch betrachten wir wieder die Fahrt des ersten Fahr-
zeuges.

Es passiert folgende Punkte:

Weiche W 1 — Abschnitt C — Weiche W 2 — Trenn-
stelle T2 — Kehrschleife D und den Schienen-
kontakt k 1.

Der Schienenkontakt wird geschlossen. Dadurch zieht
das Relais A an:

Plus — Klemme 2 — k1 — Klemme 5 — Relais A —
Minus.

Nach Offnen des Kontaktes k 1 bleibt auch das Relais A
gezogen:

Plus — ¢ — a”t — R 3 — Relais A — Minus.

Die beiden Relaiskontakte a’ und a”’ polen den Gleis-
abschnitt C um, der Relaiskontakt a2 schaltet beide
Weichen um und das Relais B ein. Nachdem das Relais B
verzogert angezogen hat, sind die beiden Weichenspulen
durch den Kontakt b’ wieder stromlos. Das Fahrzeug
fahrt nun weiter:

Trennstelle T3 — Weiche W2 — Abschnitt C —
Weiche W1 — Trennstelle T4 — Schienenkontakt
k2

Das Schlielen des Schienenkontakies k2 bewirkt zu-
néchst das Abfallen des Relais C wie folgt:

Der Relaisspule C wurde iiber ¢’ und R 2 Plus zugefiihrt.
Jetzt erhilt die gleiche Relaisspule am anderen Spulen-
anschlufl iiber k2 ebenfalls Plus. Es fliet also kein
Strom mehr durch die Spulenwindungen, das Relais C
fallt ab. Dabei wird durch den Relaiskontakt ¢” am
Lichtsignal S1 die rote Lampe aus- und die griine
Lampe eingeschaltet.

- Der Relaiskontakt ¢’ 1dst im Moment des Abfallens den

Haltestromkreis des Relais A auf, Damit fillt das Re-
lais A ebenfalls ab. Die beiden Weichenspulen W 1” und
W 2” erhalten Spannung von

Plus iiber a”2 — b — Klemme 7 — Weichenspule
W 1” und W 2” — Klemme 9 — Minus.

Die Weichen werden umgeschaltet. Gleichzeitig wird
aber die Relaisspule B stromlos, Relais B féllt verzogert
ab. Dabei trennt der Kontakt b” die Weichenspulen W 1”
und W 2” von der Spannung, wihrend der Kontakt b’
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den Streckenabschnitt A’ wieder mit dem Pluspol der
Fahrspannung verbindet. Damit sind alle Schaltteile
wieder in Ruhelage und ein u. U. schon auf dem
Streckenabschnitt A’ haltendes Fahrzeug kann in den
Streckenabschnitt C einfahren.

Auch bei dieser Schaltung ist es moglich, durch Ver-
wendung von Weichen mit Endlagenabschaltung das
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Bild 6 Steuerschaltung zum Gleisbild nach Bild 5 bei
Verwendung von Weichen mit Endlagenabschalter.

Relais B einzusparen. Das Steuergerit fiir das Gleis-
bild gem#B Bild 5 ist in diesem Falle nach dem Strom-
laufplan Bild 6 zu schalten. Die Wirkungsweise der
Weichenschaltung entspricht der des Stromlaufes im
Bild 4.

4. Allgemeines

Es soll nun noch auf einige technische Einzelheiten hin-
gewiesen werden, die beim Einbau dieser Automatik be-
achtet werden miissen.

Bei allen drei Schaltméglichkeiten ist zu beachten, dal3
der Schienenkontakt k2 in einer Entfernung von W1
angebracht sein muf, die der groBten Zuglidnge ent-
spricht, Andernfalls kann es eintreten, dafl die Weiche
W1 schon gestellt wird, ehe der letzte Wagen diese
Weiche verlassen hat. Das gleiche gilt fiir den Schienen-
kontakt k 1, der zweckmaBig die gleiche Entfernung von
W 2 wie k2 von W1 hat. Der Schienenkontakt k1 darf
aber auch nicht zu dicht vor T3 und damit vor W2
liegen, damit geniigend Zeit vorhanden ist, den Strecken-
abschnitt C umzupolen und die Weiche W2 um-
zustellen. Der Weg zwischen k1 und T 3 muB so groB
gewiihlt werden, daB das den Schienenkontakt be-
tdtigende Organ an der Lok den Schienenkontakt etwa
5 bis 10 em hinter sich gelassen hat, ehe die Strom-
abnehmer der gleichen Lok die Trennstelle T3 er-
reichen.

Die Relais A und C diirfen keinerlei Verzogerung weder
beim Anziehen noch beim Abfallen haben, Sie miissen
mif verhdltnisméfiig hoher AW-Zahl (Ampere-Win-
dungs-Zahl) anziehen. Die Widerstinde R2 und R3
haben die Aufgabe, den Haltestrom der Relais herab-
zusetzen, Die GrofBe aller Widersténde ist abhéngig von
der Betriebsspannung und den Relaisdaten. Es kénnen
dafiir keine bestimmten Werte angegeben werden. Der
Widerstand R 1 soll aber in seinem Widerstandswert
so gro3 gewdhlt werden, wie es der Anzug des Relais A
noch zuldBt. Seine Belastbarkeit mull auf die volle
Betriebsspannung berechnet werden, da beim Schliefien
des Kontaktes k2 die volle Spannung anliegt. Die
Schienenkontakte miissen lang genug sein, damit die
Dauer ihres Schliefiens groBl genug ist, die Relais sicher
anzuziehen und abzuwerfen. Die Verzigerungszeit fiir
Anzug und Abfall des Relais B mufl so grof sein, dafi ein
einwandfreises Umlegen der Weichen W1 und W 2 ge-
wihrleistet ist.

Die Stromlaufpline wurden unter der Voraussetzung
zusammengestellt, daB fiir Fahrspannung und Steuer-
spannung getrennte Spannungsquellen zur Verfiigung
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stehen. Ist fiir die beiden Stromkreise nur eine Span-
nungsquelle vorhanden, dann arbeiten die Schaltungen
einwandfrei, wenn der Minuspol der Fahrspannung und

der Minuspol der Steuerspannung zusammengeschaltet
werden.

Zusammenfassung

Durch die Verwendung von 3 Relais haben wir hier
erreicht, daB die Ziige ohne Zutun des Modellbahners
von A nach B gelangen. Der Operateur kann somit an-
deren Details seiner Anlage volle Aufmerksamkeit
schenken, ohne sich durch das Umkehren des Zuges
ablenken zu lassen. AuBerdem ist die Vorfiihrung einer
solchen Anlage, bei der sich scheinbar etwas von selbst
erledigt, sehr effekivoll. Die hier erliuterte Automati-
sierung fiir die Kehrschleife und die anschlieBenden
Streckenabschnitte kann unabhiingig "davon, ob die
tibrige Anlage automatisch arbeitet oder nicht, an-
gewendet werden,

M. Kirsch, Radebeul

Stellungnahme von Ing. Heinz Schinberg

VeranlaBt durch die Diskussion, die mein Aufsatz
»Kehrschleifen bei Zweischienenbetrieb”!) ausgeldst hat,
mochte ich nochmals auf einiges hinweisen, was viel-
leicht in den kurzgefaften Ausfilhrungen dieses Auf-
satzes nicht geniigend zum Ausdruck gekommen ist.

Fiir die zusammengestellten Schaltungen 1 bis 5 hatte
ich folgende Bedingungen gestellt bzw. vorausgesetzl:

1. Es liegt Gleichstrombetrieb mit Umpolsteuerung vor.

2. Die Stellung des Umpolschalters oder Polwende-
reglers soll mit der Fahrtrichtung auf der Strecke
aullerhalb der Xehrschleife iiberein-
stimmen,

3. Der Betrieb soll méglichst stérungsfrei ablaufen, auch
wenn es sich um verdeckte Kehrschleifen handelt.

Zu 1. Ich habe in meinem Aufsatz bereits darauf hin-
gewiesen, daB das XKehrschleifenproblem auch bei
anderen Betriebsarten zu l6sen ist. Einen solchen Vor-
schlag bringt nun der Modellbahnfreund Klinkhart mit
der Schaltung fiir Wechstelstrombetrieb. Da hierbei die
Polaritdt nicht fiir die Fahrtrichtung malgebend ist,
braucht die Schaltung nur zu verhindern, daf} ein Kurz-
schlull entsteht, wenn das Triebfahrzeug eine Trenn-
stelle zwischen zwei Schienen mit verschiedener Polari-
tét liberbriickt. Zu beachten ist hier, wie liberhaupt bei
den durch die Réder betétigten Schienenkontakten, dall
nicht die Wagen Metallrdder besitzen. In diesem Fall
wiirden die Relais laufend ansprechen, was stérende
Gerdusche verursacht. AuBlerdem miiBten dann die Ent-
fernungen zwischen k1 und k2 sowie zwischen k3
und k4 groBer sein als die maximale Zuglénge. Er-
leichtern kann man diese Bedingung, wenn man die
Kehrschleife nur in einer Richtung betreibt, z. B. von
T1 nach T 2. Dann entfallen die Schienenkontakte k1
und k 3. Jetzt miissen die Abstinde zwischen T 1 und
k 2 sowie zwischen T 2 und k 4 grifier sein als die maxi-
male Zuglénge.

Zu 2. Wird die iibrige Anlage umgepolt, wiihrend das
Triebfahrzeug die Kehrschleife durchfihrt, so lieBe sich
dies schaltungstechnisch durch von Schienenkontakte
gesteuerte Relais automatisieren. Dann ist jedoch keine
Ubereinstimmung mehr zwischen Fahrtrichtung und
Stellung des Umpolschalters oder Polwendereglers vor-
handen und die Forderung 2 nicht erfiillt. Ein &hn-
licher Fall liegt bei der vom Modellbahnfreund Kirsch

1) Z. ,Der Modelleisenbahner” 3 (1954), S. 166.
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vorgeschlagenen Schaltung vor. Hier handelt es sich
praktisch um eine eingleisige Streckenfiihrung von A
{iber C und D nach B (Bild 7a), die lediglich im Ab-
schnitt C einen in beiden Richtungen befahrenen
Streckenteil besitzt (Bild 7 b).

Die vorgeschlagene Schaltung dient also dazu, den Zwei-
richtungsverkehr auf dem Abschnitt C automatisch
durchzufiihren. Dabei sind schaltungsmiBig die gleichen
Verhiltnisse vorhanden, als ob die Anlage aufler der
Kehrschleife automatisch umgepolt wird, wéahrend das
Triebfahrzeug letztere durchfahrt. Aus diesem Grund
ist die Schaltung besonders dort zu empfehlen, wo A
und B verschiedene Strecken sind und die Stellung des
Umpolschalters oder Polwendereglers zu einer bestimm-
ten Durchfahrrichtung gehiirt. In den Fillen jedoch,
wie eine Kehrschleife normalerweise angewendet wird
(Bild 4 und 6 meines Aufsatzes im Heft 6/1954, S. 166),
ist es zweckmiiBiger, Umpolschalter oder Polwenderegler
zu betitigen und den Halt auf der Kehrschleife in Kauf
zu nehmen,

£ A
T~
Bild 7 Streckenfiihrung bei der Schaltung nach M. Kirsch;
a prinzipielle Streckenfiihrung, b tatsichliche Strecken-

fithrung.

'

g

Zu 3. Die Bedingung, daB der Betrieb stérungsfrei ab-
laufen soll, auch wenn die Kehrschleife verdeckt ist
oder wenn man nicht auf die jeweilige Stellung des
Triebfahrzeuges achtet, wird durch die von mir vor-
geschlagenen Schaltungen 4 und 5 einwandfrei erfiillt.
Dies soll an der ,Kehrschleifenschaltung mit Ventilzellen
fiir Einrichtungsverkehr® nochmals gezeigt werden,

Befindet sich das Triebfahrzeug auf der Fahrt von T,
nach T,, so steht der Polwenderegler noch in Stellung
nach links, entsprechend der Fahrtrichtung auf dem ge-
raden Teil der Strecke vor der Kehrschleife. Hat nun

der linke Stromabnehmer des Triebfahrzeuges den Ab-
'

schnitt zwischen T, und T, verlassen, so bleibt das Fahr-\

zeug stehen, da der Strom aus dem Abschnitt zwischen
T, und T, nur durch die Ventilzelle links unten weiter-
flieBen kann. Diese ist jedoch an den Pluspol an-
geschlossen. Dorthin kann der Strom nicht fliefen, da
er von dort herkommt. Nach Umpolung fihrt das Trieb-
fahrzeug weiter. Die Stellung des Polwendereglers
stimmt also wieder mit der Fahrtrichtung auf dem ge-
raden Teil der Strecke iiberein.

W

/"

L3

Tt

- - + -

Bild 8 Kehrschleifenschaltung mit Ventilzellen fiir eine
Fahrtrichtung.
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Bild 9 Kehrschleifenschaltung mit Kontrollampen.

Diese absolute Betriebssicherheit ist bei den von mir
beschriebenen Schaltungen nach den Bildern 1 bis 3
nicht gegeben. Bei falscher Einfahrt in die Kehrschleife
oder bei Nichtbetitigung des Umschalters fiir die Trenn-
strecke entsteht Kurzschlull, wenn die Stromabnehmer
oder Réder des Triebfahrzeuges eine Trennstelle iiber-
briicken, die zwischen zwei Schienen verschiedener
Polaritidt liegt. Um dieses auszuschliefien, werden in
einer von G. Albrecht?®) beschriebenen Schaltung un-
gleiche Polarititen an der Trennstelle durch Kontroll-
lampen angezeigt.

Eine Trennstelle darf also hierbei befahren werden,
wenn die Kontrollampe nicht leuchtet. Im Bild 9 ist
dieses Prinzip auf die ,Kehrschleifenschaltung fiir Pol-
wenderegler angewendet. Die Kontrollampen sind
jedoch nicht direkt an die Schienen bei der Trennstelle
angeschlossen, sondern an die entsprechenden Kontakte
des Umschalters S, wodurch zusiitzliche Leitungen ent-
fallen.

?) Giinter Albrecht, ,Kehrschleife und Gleisdreieck”, Z, .Mi-
niaturbahnen® 6 (1954), S. 521.

Nowsn Lokwmotivbildarchiv

Im Lokomotivbildarchiv des Bildreporters G. Illner,
Leipzig N 22, Pélitzstr, 20, sind weitere Lokomotiv-
bilder erschienen:

Serie IV

1. Personenzuglokomotive Baureihe 300 %
Archiv-Nr. 1112—2

2. Einheitsgliterzuglokomotive Baureihe 44
Archiv-Nr, 1113—3

3. Giiterzugtenderlokomotive Baureihe 892
Archiv-Nr, 1115—4

4_Gilterzugtenderlokomotive Baureihe 93* *
Archiv-Nr, 1115—5

Serie V
1. Giiterzuglokomotive Baureihe 52 (Kriegslok)
Archiv-Nr. 1113—4

2. Einheitsgiiterzuglokomotive Baureihe 86
Archiv-Nr, 1115—3

3. Giiterzugtenderlokomotive Baureihe 04°-'*
Archiv-Nr. 1115—6

4. Kleinlokomotive XK'
Archiv-Nr. 1118—1

Serie VI

1. Elektrische Schnellzuglokomotive E 04
Archiv-Nr. 1121—1

2. Giiterzuglokomotive Baureihe 58°-" (Kohlenstaub)
Archiv-Nr, 1113—5

3. Einheitsgliterzuglokomotive Baureihe 41
Archiv-Nr. 1113—6

4. Normalspurige Dampf{speich
Archiv-Nr. 124—2

1al Y
lokomotive

Die Serien kinnen im Abonnement bezogen werden.

Wir machen noch einmal auf unsere Hinweise in den

Heften 9/56, Seite 285 und 12/56, Seite 380, aufmerksam.
Die Redaktion
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Heinrich Schmidt, Rofilau

75 JIAFIRE BERLIMER STADTBAHN

Wiihrend die Entwicklung des heutigen zusammen-
hdngenden Berliner Schnellbahnnetz vor mehr als
100 Jahren begann, nahm die Geschichte des eigent-
lichen Stadtinnenverkehrs im Jahre 1851 mit der so-
genannten Verbindungsbahn ihren Anfang, die ur-
spriinglich fiir militdrische Zwecke gebaut und spiter
fiir den Giiterverkehr benutzt wurde. Sie fithrte vom
Stettiner Bahnhof durch die InvalidenstraBe zum Pots-
damer und Anhalter Bahnhof und von dort weiter zum
Frankfurter Bahnhof (Ostbahnhof). Bis zu ihrem Ab-
bruch war sie ein stindiges Argernis fiir die Anwohner
und wurde zuletzt nur noch nachts befahren.

Durch diese unhaltbaren Zustéinde entstand im Jahre
1865 der Plan fiir eine umfassende Verbindungsbahn,
die auf einem eigenen Bahnkorper giirtelartig die ganze
Stadt umschlieBen und zugleich die einzelnen in Berlin
beginnenden Strecken miteinander verbinden sollte.
Sechs Jahre spédter wurde der Ostteil des Ringes im
Giiterverkehr eriffnet, und zwar von Moabit iiber
Stralau bis Schoneberg. Nachdem 12 doppelstickige
Personenwagen beschafft waren, konnte schon im
néichsten Jahr der Personenverkehr aufgenommen
werden.

Im Jahre 1877 wurde der Ring von Schoneberg iiber
Charlottenburg nach Moabit geschlossen.

Fiir die Inbetriebnahme der Ringbahn stellte die Nieder-
schlesisch-Mirkische Eisenbahn (NME) 15 Stiick B1'-
n2-Tenderlokomotiven in Dienst. Sie waren die ersien
Personenzuglokomotiven fiir die Ringbahn in Berlin
(Bild 1).

Die noch immer fehlende Querverbindung von Stralau
nach Charlottenburg fiihrte zur Griindung der Stadi-
eisenbahngesellschaft. Im Jahre 1875 begann sie mit dem
Bau, hatte jedoch besonders mit dem Grunderwerb sehr
grofie Schwierigkeiten. Daher entschloB sich der Staat,
1878 den Bau in eigene Regie zu {ibernehmen, wofiir er
zunédchst 65 Millionen Mark bereitstellte, Die hohen
Grunderwerbskosten zwangen, von der geplanten ge-
raden Verbindung Abstand zu nehmen und in Bigen,
wie sie heute noch befahren werden, die eng bebauten
Stadtviertel zu umgehen. Auch waren beim Bau mannig-
faltige Schwierigkeiten zu {iberwinden, mufiten doch
allein tiber 730 steinerne Viadukte gebaut werden.

Fiir die Inbetriebnahme der Stadtbahn war die Beschaf-
fung geeigneter Lokomotiven nétig. Zu diesem Zweck
wurden 3 Probelokomotiven in Auftrag gegeben. Aus
diesen Versuchen entstand die 1’B n2-Tenderlokomotive

Bild 1 B1'n2 Personenzug-Tenderlok, gebaut von Krauss
in Miinchen.
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(T 2), die man als erste Lokomotive der Berliner Stadt-
bahn bezeichnen kann (Bild 2).

Am 7. Februar 1882 wurde der Verkehr auf der Stadt-
bahn eréffnet. Am 15. Mai des gleichen Jahres sind auch
die Fernbahngleise in Betrieb genommen worden.

Der wachsende Verkehr und die Rauchbeléstigung der
Umgebung verlangten immer stidrker nach Einfithrung
des elektrischen Betriebes. Nachdem verschiedene Pline
vorlagen, wurde im Jahre 1901 auf der Strecke Berlin—
Zehlendorf der Versuchsbetrieb mit 600 V Gleichstrom
eingefiihrt. Da sich eine Trennung des elektrischen Be-
triebes vom Dampfbetrieb hier nicht vornehmen lief, be-
schloB man, die Versuche auf der unabhingigen Strecke
Berlin-Lichterfelde-Ost fortzufiihren.

Parallel zu diesen Gleichstromversuchen liel die Preu-
Bisch-Hessische-Staatshahn Versuche mit Wechselstrom
auf der Strecke Niederschineweide—Johannisthal—
Spindlersfeld anstellen, wobei Einphasen-Wechselstrom
6000 V 25 Hz verwendet wurde. Die Ergebnisse dieser
Versuche wie auch die des elektrischen Betriebes auf der
Hamburger Stadtbahn zeigten klar die Notwendigkeit
der Umstellung. Aber erst im Jahre 1912 wurden die
ersten Schritte dazu unternommen. Man wollte nimlich
unter Beibehaltung des Warenparks an Stelle der
Dampflokomotiven nur Triebgestelle fiir Einphasen-
Wechselstrom 15000 V 16 2/3 Hz verwenden. Versuche
mit diesen Fahrzeugen wurden auf der Strecke Dessau—
Bitterfeld unternommen. Trotzdem versuchte die deut-
sche Lokomotivindustrie letztmalig im Jahre 1913 mittels
einer 1'DI’h3-Versuchslok, der sogenannten ,,Kampfloko-
motive* ') zu beweisen, dall mit dampfbetriebenen Ziigen
die gleichen Zugleistungen zu erreichen sind, wie sie fiir
den elektrischen Betrieb gefordert wurden. Zwei Jahre
spiiter baute Siemens einige Triebwagen fiir Probe-
fahrten mit den gleichen Stromverhélinissen.

Erst nach dem ersten Weltkrieg konnte im Jahre 1919
mit der elektrischen Ausriistung einiger Vorortstrecken
begonnen werden. Man entschlofl sich jetzt fiir Gleich-
strom und die Verwendung der seitlichen Stromschiene.
Am 8. August 1924 fuhr dann der erste elektrische
S-Bahn-Zug mit neuen Wagen auf der Strecke nach
Bernau. Nach und nach erfolgte dann die Elektrifizie-
rung der unter dem Namen ,S-Bahn“ zusammen-
geschlossenen Stadt-, Ring- und Vorortbahnen.

1) Eine Beschreibung der . Kampf-Lokomotive* finden Sie auf
Seite 71 dieses Heftes.

Bild 2 1'Bn2 Personenzug-Tenderlok (T 2), gebaut von
Schwarzkopff in Berlin,
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Ing. Hans Thorey, Géppingen

Anregungen fiir neue Forschungsaufgaben bei Modellbahnmotoren

Hpeptommenua K HOBLIM MCCJE0BATENLCKLIM 3a7a4aM B 00IJ2acTH MOTOD AN MOEN-
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Impulsions pour de nouvelles tiches de recherches sur des moteurs de chemins de fer

modéles

DK 688.727.82.063

Ubersicht

In einer fritheren Verdffentlichung (1) wurde bereits auf
die Bedeutung der Grundlagenforschung im Modellbahn-
wesen hingewiesen. Hier soll der Versuch gemacht wer-
den, einige technische Prinzipien zu erdrtern, die zur
Zeit noch nicht so aktuell sind, dafi sie eine sofortige
Lisung der damit verbundenen Probleme erheischen.
Die daraus resultierenden Forschungsaufgaben sind also
noch nicht in das Stadium der Zweckforschung getreten,
sondern sie bewegen sich gewissermafen noch im Ent-
stehungszustand. Sie konnen deshalb als zur reinen
Grundlagenforschung gehirig betrachtet werden.

Die zunehmende Verbreitung von Rundfunk- und Fern-
sehgeriiten 146t erwarten, daB die Weiterentwicklung
elektrischer Geriite, zu denen Modellbahnen ebenfalls zu
rechnen sind, sich dem Stande der Technik anpafBt. So
wird es in absehbarer Zeit nicht zu umgehen sein, Mo-
dellbahnen absolut funkstdrfrei zu machen oder von
vornherein so zu bauen, dal Funkstérungen gar nicht
erst auftreten kénnen. Gewisse Voraussetzungen dafiir
sind bereits durch den Betrieb mit konstanter Fahr-
spannung (2) gegeben.

Anmerkung: Die in Klammern gesetzten Ziffern
verweisen auf das am Ende des Auf-
satzes aufgefiihrte Schrifttumsver-

zeichnis,

Teil I Motoren als Funkstirquellen
1. Motoren

Bisher war es Brauch, Modellbahnen mit Kommuta-
tormotoren zu betreiben, weil man andere Motoren nicht
mit ausreichender Leistung bauen konnte. Erst vor
wenigen Jahren wurde von einer siiddeutschen Firma
der Versuch unternommen, eine Spielzeugbahn mit einer
Art Drehstrom zu betreiben, jedoch gelang ihr das
auch nur mit recht bescheidenem Erfolg bei einer Nenn-
groBe, die iiber HO lag; denn die Leistung des Motors
und sein Wirkungsgrad waren relativ gering.

Kommutatormotoren haben die unangenehme Eigen-
schaft, Storschwingungen zu erzeugen, die teils im ton-
frequenten Bereich liegen, teils hochfrequent sind. Ein
Motor mit 3-T-Anker, der sich beispielsweise mit
n = 20 000 U/min dreht, erzeugt bei jeder Umdrehung
und an jeder Biirsle je drei Spannungsstifie, also
2+3-20 000 = 120 000 Schwingungen in der Minute, das
sind 2000 Hz, was einem hohen Ton entspricht, nim-
lich ungeféihr dem dreimal gestrichenen h, das eine
Frequenz von 1975,56 Hz hat. Auch die geringste elek-
trische oder magnetische Unsymmetrie des Ankers, die
sich fertigungsmiBig kaum véllig verhindern 138t und
etwa vergleichbar ist mit einer ,,Gegen-EMK-Un-
wucht”, mul} auBerdem im gewéhlten Beispiel zu einer
Modulation mit der Frequenz 20000 :60 = 333,33 Hz
fiithren, also einer Unterlagerung mit einem Ton in der
ungefiihren Hohe des einmal gestrichenen e, dessen ge-
naue Frequenz 329,63 Hz ist. Als Basis fiir die genannten
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Tonfrequenzen wurde das einfach gestrichene a mit
440 Hz zugrundegelegt (3), ndmlich der Kammerton, der
seit 1938 mit dieser Frequenz festgelegt wurde, wiithrend
er vorher mit 435 Hz galt (4). Es wird dies hier ausdriick-
lich erwihnt, weil noch viele Biicher in Umlauf sind, die
die alten Zahlenangaben enthalten. Die Zahlentafel I
gibt die daraus errechneten Frequenzen an fiir die ver-
schiedenen Téne der gleichschwebenden Temperatur mit
dem Intervall z, wobei mit

1=Y3/2,

z = 1,0094631

gerechnet wurde. Beriicksichtigt ist der (von Menschen
mittleren Lebensalters mit normalem Gehér) gut hér-
bare Tonbereich. Siehe Zahlentafel I.

Es mag zuniichst abweglg erscheinen, wenn hier so ausfiihrlich
auf akustische Einzelheiten eingegangen wird. Da diese aber bei
der Lsung der noch zu erdrternden Schwingungsprobleme als
Grundlage immer wieder bendtigt werden, erscheint es an-
gebracht, sie hier zu ertirtern. Bel der Auswertung von MaB-
ergebnissen (Oszillogrammen) 14Bt sich hierdurch manche Ar-
beitsvereinfachung erzielen, wie zum Beispiel bel der Messung
von Drehzahlen bei Kleinstmotoren. Bei den bisherigen For-
schungsarbelten hat es sich zudem immer wieder gezeigt, daB
die dazu erforderlichen Unterlagen aus vielen Quellen zusam-
mengetragen werden mubBten. Diese Miihe kann somit der
weiteren Forschung erspart werden.

Werden die Kommutatormotoren mit Wechselstrom oder
mit Gleichstrom aus Trockengleichrichtern betrieben, so
prigen sich den Magnetfeldern noch die Netzfrequenz
und die doppelte Netzfrequenz auf, also 50 Hz und
100 Hz. Durch elektromagnetische Riickkopplungs-
erscheinungen machen sich ferner die vielfachen Harmo-
nischen als Oberschwingungen bemerkbar,

Die bisher erwiihnten (Stor-) Schwingungen liegen
durchweg im Hérbereich und bilden ein ungeordnetes
Tongemisch, das als ,Gerdusch® bezeichnet wird. Nun ist
auch ein Motor als Lautsprecher wirksam, wenn auch
nur mit einem sehr geringen Wirkungsgrad. Immerhin
erregt dieser Lautsprecher ein Mikrofon, das durch die
(Kohle-) Biirsten und den Kommutator gebildet wird.
Damit kommt auch auf akustischem Wege eine Riick-
kopplung zustande, die noch durch das Biirstengerdusch
verstirkt wird. Die Wechselwirkung der vielerlei Ge-
rdusche ruft Oberwellen héherer Ordnung und Ton-
schwebungen hervor, die sich vom Vibrato (Frequenzen
unterhalb der Hirgrenze, meist bei etwa 7 Hz gelegen)
bis in den Hochfrequenzbereich erstrecken.

Kontaktunvollkommenheiten und Kommutierung be-
wirken das Biirstenfeuer, das seinem Wesen nach als
elektrischer Lichtbogen aufgefalit werden kann. Im elek-
trischen Lichtbogen wird die Luft sehr stark erhitzt.
Zwar handelt es sich dabei nur um sehr kleine Volumina,
die in der Grofenordnung von vielleicht /1000 mm? liegen.
Wenn man aber bedenkt, daB 1 em? Gas (oder auch Luft)
2,8 - 10'® Molekiile enthilt (Loschmidtsche Zahl), so ent-
hilt dieser winzige Raum doch noch 28 Billionen Mole-
kiile. Von diesen wird infolge der hohen Temperatur ein
Teil dissoziiert und ionisiert, d. h., die Molekiile werden
gespalten und ihre Atome elektrisch aufgeladen. Letztere
tragen diese Ladungen zwischen den Biirsten und dem
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Zahlentafel 1

Kommutator hin und her, wobei sie weitere Ladungs-
triger (Elektronen) aus der erhitzten Materialoberfliche
herausschlagen. Die Ubertragungsgeschwindigkeit bei
diesem Energietransport entspricht der des elektrischen
Stromes, die ebensogroB ist wie die Lichtgeschwindig-
keit, also 300 000 km/sec. Nimmt man an, dal der Weg
zwischen Biirste und Kommutator durchschnittlich
/100 mm betriigt, so wird die elektrische Ladung in einer
Sekunde 3 - 1013 mal diesen Weg zuriicklegen kénnen.
Dem ganzen elektromagnetischen System des Motors
werden damit Schwingungen sehr hoher Frequenz auf-
gezwungen, von denen sich zwar die meisten gegenseitig
aufheben oder die anderweitig verschluckt werden (in-
duktive Widerstinde und kapazitive Nebenschliisse),
aber doch noch genug als Stiorschwingungen in die als
Antenne wirkende Gleisanlage flielen. Da sie mit den
vorher erwihnten Gerduschfrequenzen moduliert sind,
werden diese somit ausgestraht und machen sich als
Funkstérungen bemerkbar, insbesondere auf den Fern-
sehempfang.

Durch EntstérungsmalBnahmen, wie den Einbau von
Kondensatoren oder Drosselspulen lassen sich die Sto-
rungen sehr mildern, aber doch nicht véllig beseitigen.
Es kommt deshalb darauf an, sie gar nicht erst entstehen
zu lassen oder einen Weg zu finden, der den Kommutator
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Tonskala Strich e Strich oo Strich Fraging

c 16,35 82,70 65,41
Cis 1738 34,05 69,30
D 18,32 30,03 78,25
Dis 19,45 38,80 77,79
I 20,60 41,20 82,41
i . 21,88 4 43,65 87,31
Fis == 23,18 = 46,25 = 02,50
G 24,60 49,00 98,
Gis 25,06 51,01 108,83
A 27,60 55,00 110,00
Als 20,14 58,27 116,54
" 30,87 61,74 123,47
¢ 180,81 261,62 523,24
cls 138,60 277,19 554,38
d 146,50 202,00 585,08
dis 166,567 311,13 022,26
e 64, 329,63 659,26

f 174,62 849,23 008,46
fis = 85, 1 870,00 2 740,00
I 196,00 801,00 788,98
gis 207, 415,31 880,82
a 220,00 0 880,00
ais 233,08 466,16 082,32
h 246,95 493,89 087,78
e 1046,48 2092,06 4185,92
cls 1108,76 2217,62 4435,04
d 1171,06 2343,92 4687,84
dis 1244 52 2480,04 4078,08
o 1318,52 2687,04 5274,08
f 1896,92 2703,84 5587.68
fis 3 1480,00 4 2960,00 b 5020,00
o 1567,96 5185,92 627184
gis 1661,24 3822,48 6644,96
a 1760,00 3520,00 7040,00
ais 1864,64 3720,28 7458,56
h 1975,56 3051,12 7902,24
c 8371,84 16743,68

cis 8870,08 17740,16

d 9375,08 7 18751,36

dis 9956,10 10912,32

e 10548,16 21006,32

f 11175,36

fis 4 11840,00

g 12543,68

gis 13280,02

a 14080,00

ais 14917,12

h 15804,48

als die Hauptstirquelle entbehrlich macht. Eine Moglich-
keit dazu ist durch den KurzschluBliufermotor gegeben.
Allerdings wird noch einige Entwicklungsarbeit notig
sein, um ihn fiir den Modellbahnbetrieb brauchbar zu
machen; denn die bisher bekanntgewordenen Konstruk-

tionen geniigen hinsichtlich des Wirkungsgrades keines-
wegs den Anforderungen.

2. KurzschluBliufermotoren

Zum Verstdndnis der nachstehenden Ausfiihrungen
mogen zunéchst einige Begriffe erkldrt werden. Die sich
im Stator eines KurzschluBliufermotors unter dem Ein-
fluB des Wechselstromes bildenden Magnetpole folgen
zeitlich so aufeinander, daB sie im gleichen Rhythmus
umlaufen, wie ihn der Wechselstrom hat. Sie bilden also
ein Drehfeld, d. h. ein Magnetfeld, das sich um den Rotor
herumdreht. Je nach der Polzahl des Stators entspricht
die Drehgeschwindigkeit dieses Drehfeldes der Fre-
quenz des Wechselstromes oder einem ganzzahligen
Bruchteil davon (né@mlich bei Motoren mit mehr als
einem Polpaar bzw. einem ,Poldrilling* bei Dreiphasen-
strom). Man bezeichnet die Ubereinstimmung der Dreh-
geschwindigkeit mit der Polwechselgeschwindigkeit des
Stromes als ,synchronen* (von Chronos = griechisches
Wort fiir Zeit, synchron = in der Zeitfolge iibereinstim-
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mend) Lauf, Dreht sich ein Rotor im gleichen Rhythmus,
so lduft er synchron. Ist er jedoch etwas langsamer, so
spricht man von asynchronem Lauf. Den Unterschied
zwischen der Umlaufgeschwindigkeit des Drehfeldes und
der des Rotors nennt man Schlupf.

Um den Kern der Sache ndherzukommen, moge zunéchst
das Wesentliche dieser Motoren erldutert werden. Seine
Bezeichnung hat der KurzschluBldufermotor daher, dal
seine Ankerwicklung in sich kurzgeschlossen ist, also
ohne direkte Stromzufiihrung {iber einen Kommutator
oder iiber Schleifringe auskommt. Der Rotor (der sich
drehende Teil) bildet mit dem Stator (der feststehende
Teil) einen Transformator, in dem die Statorwicklung als
Priméarwicklung wirkt und die Rotorwicklung als Sekun-
dédrwicklung. Der in der Sekundidrwicklung induzierte
Strom ruft im Ankereisen Gegenpole hervor, die mit
dem Statorpolen zusammenwirken. Man speist die Sta-
torwicklungen mit Stromen, die zeitlich gegeneinander
versetzt sind (z. B. Drehstrom) und erhidlt dadurch ein
magnetisches Feld, das mit der Frequenz des speisenden
Stromes umléuft. Ein solcher Motor kann also, weil er
keinen Kommutator braucht, auf diesem Wege
keine hochfrequenten Stérspannungen entstehen lassen.
Er wire in dieser Hinsicht deshalb fiir Modellbahnen
recht geeignet, wenn dem nicht einige Nachteile gegen-
iiberstiinden, deren Vermeidung zu den Aufgaben ge-
hért, die hier behandelt werden.

Wird der Motor belastet, so nimmt seine Drehzahl ab,
und es werden mehr Kraftlinien von den Ankerleitern
geschnitten. Der Rotor wirkt dabei so auf den Stator ein,
dal3 die Kraftlinienstreuung vergriBert wird und damit
das Drehmoment abnimmt, das also bei einer bestimmten
Belastung (Kippmoment) zusammenbricht. Das ist um
so mehr der Fall, je gréler der Ohmsche Widerstand der
Statorwicklung ist (5). Gleichzeitig steigt die Stromauf-
nahme des Motors betriichtlich an. Beim Anlaufen be-
trigt sie ein Vielfaches der Betriebsstromstirke. Hierbei
wirkt sich besonders die GrioBe des Luftspaltes zwischen
Stator und Motor aus, durch die die transformatorische
Wirkung der Magnetfelder geschwiicht wird. Das An-
laufdrehmoment ist gering, was fiir den Modellbahn-
betrieb besonders nachteilig ist.

Bei der beschriebenen Art von Kurzschluffldufermotoren
handelt es sich zwar um Asynchronmotoren, jedoch wird
das gréBte Drehmoment dicht unter der synchronen
Drehzahl entwickelt bei einem Schlupf von etwa 3 bis
10 %, denn bei Synchrondrehzahl konnte ja der Motor
kein Drehmoment erzeugen.

Der Wirkungsgrad der Asynchronmotoren ist um so
schlechter, je kleiner sie sind. Das sollte jedoch keines-

Bild 1 Rotoren fiir Kurzschlufldufer-Motoren. Der aus
genuteten Blechen aufgeschichtete Eisenkern ist mit Alu-
minium-Druckguf umspritzt. Der Blechschnitt ist bei
dem in der Mitte gezeigten Rotor dadurch sichtbar ge-
macht, dafi dieser an der einen Stirnseite bis auf die
Bleche abgedreht und das erste Blech entfernt wurde.
Nach dem Aufpressen auf die Rotorwelle wird der Rotor
auf Maf gedreht und vor dem Einbau genauestens aus-
gewuchtet.
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Bild 2 Schema der Kurzschlufwicklung., Der Ankerum-
fang ist in die Zeichenebene gerollt zu denken.
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Bild 3 Schema einer im Stern geschalteten Kurzschluf-
wicklung. Die mit Buchstaben bezeichneten Leitungen
sind jeweils miteinander verbunden. Die Zahlen bezeich-
nen die Nummern der Nuten.

wegs die Verwendbarkeit dieser Motoren fiir Modell-
bahnen grundséizlich bestreiten lassen. Auch der Wir-
kungsgrad der fritheren Kommutatormotoren war sehr
viel schlechter gewesen. Er kann heute bereits als durch-
aus ausreichend bezeichnet werden,

Ein wesentlicher Vorteil des KurzschluBllaufermotors ist
sein einfacher Aufbau. Der Rotlor besteht aus einem aus
Dynamoblechen aufgeschichteten Zylinder. In dessen
Umfang befinden sich eingebettete Kupferstibe, deren
Enden beiderseits durch Kupferringe verbunden sind.
Eine Isolation der Stibe und Ringe gegen das Eisen des
Rotors eriibrigt sich, weil in der KurzschluBwidklung nur
eine sehr niedrige Spannung auftritt. Anstelle der
Kupferstibe und Kupferringe kann man auch die Wick-
lung dadurch bilden, daf man den Eisenkern mit Zink-
oder Aluminium-Druckgull umspritzt. Ein solcher Rotor
wird im Bild 1 gezeigt. Denkt man sich den Rotorumfang
auf eine gerade Ebene abgewickelt, so zeigt die Wicklung
das im Bild 2 dargestellte Schema. Den Statorpolen
stehen dabei immer nur aus einer Windung gebildete
Spulen gegeniiber. Folglich kann nur eine kleine Span-
nung induziert werden, und der dadurch bedingte Ma-
gnetisierungsstrom bleibt klein.

Konnte man in der Rotorwicklung eine hohere Span-
nung induzieren, so liefle sich damit eine stirkere Magne-
tisierung erreichen und damit das Anlaufdrehmoment
verbessern. Das ist moglich, indem man in die Rotor-
nuten eine Wicklung einbringt, die jeweils mehrere Win-
dungen umfafit. Man hat das auch schon mit Erfolg ge-
macht und kommt damit zu einem Schema, wie es im
Bild 3 gezeigt wird. AuBerlich gleicht ein solcher Rotor
dem Trommelanker eines Schleifringmotors, nur dafl die
Wicklungsenden miteinander kurzgeschlossen sind. Die
Nutenzahl des Rotors soll nicht mit der des Stators iiber-
einstimmen, um den Anlauf zu erméglichen (5). Der Auf-
wand zur Fertigung eines solchen Rotors ist allerdings
wesentlich griofler als bei dem KurzschluBldufer nach
dem im Bild 2 gezeigten Schema, denn er 146t sich nicht
in so einfacher Weise durch Umspritzen herstellen.

Die Eigenschaft des Wechselstromes, seine Polaritit im
Rhythmus der Netzfrequenz zu wechseln, wird im Stator
dazu benutzt, den Rotor von einem Magnetfeld umkrei-
sen zu lassen, das ihn durchsetzt. Mit einem einzelnen
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Elektromagneten ist das allein noch nicht moglich, da
hierbei zwar ein Wechseln der Polaritit vorhanden ist,
aber keine eindeutig bestimmte Richtung, in der die Auf-
einanderfolge lings des Rotorumfanges erfolgt. Von der
Verwendung von Drehstrom, der drei Zuleitungen be-
dingen wiirde, sei hier abgesehen. Es miissen also zwi-
schen den Polen des Stators noch Hilfspole angeordnet
werden, die durch eine zeitliche Verschiebung ihrer Wir-
kung die Drehrichtung eindeutig festlegen. Hierzu gibt
es verschiedene Wege, beispielsweise die induktive
Phasenverschiebung. Kleinmotoren, die damit arbeiten,
findet man oft bei Haushaltmaschinen, als Antrieb fiir
Nidhmaschinen, Biiromaschinen oder dergleichen. Wie im
Bild 4 gezeigt wird, sind die Pole durch einen Schlitz
unterteilt. Ein geschlossener Kupferring ist in den Schlitz
eingefiigt, der einen Teil des Poles umfaBt. Dadurch ent-
steht eine zeitliche Verschiebung in diesem Polteil, wo-
durch im Rotor ein Drehmoment ausgelést wird. Die
Verluste in solchen Motoren sind sehr grof, da die Kurz-
schlufiringe viel Strom aufnehmen.

Ahnlich verhiilt es sich mit den Kondensotarmotoren.
Das sind Kurzschluflldufermotoren, bei denen das Dreh-
moment durch eine kapazitive Hilfsphase erzeugt wird.
Sie haben allerdings den Vorteil, daB sie praktisch funk-
storfrei arbeiten. Ihr Stator enthilt neben der Haupt-
wicklung noch eine Hilfswicklung, die {iber einen Kon-
densator gespeist wird. AuBerdem ist diesem ein Ohm-
scher Widerstand vorgeschaltet. Solche Motoren werden
beispielsweise bei Tonbandgerdten verwendet. Bild 5
zeigt einen solchen fiir diesen Verwendungszweck. Diese
Motoren haben eine fast konstante Drehzahl, gehoren
aber auch noch zu den Asynchronmotoren. Sie lassen sich
verhéltnisméfBig klein bauen, jedoch reicht ihre Leistung
bei den bisher bekanntgewordenen Bauarten noch nicht
fiir Modellbahnen aus, Ob es gelingen wird, auf diesem
Prinzip beruhende Motoren fiir Modellbahnen zu ent-
wickeln, kann derzeit noch nicht mit Sicherheit gesagt
werden. (Fortsetzung folgt)

Schrifttum

1) Der Modelleisenbahner Nr. 2/1955, S. 30/31,
H. Thorey, Ing.: Grundlagenforschung im Modell-
bahnwesen.

2) Der Modelleisenbahner Nr. 7/1956, S. 218/221,
H. Thorey, Ing.: Fernsteuerungen fiir Modellbahnen
mit konstanter Fahrspannung.

3) Ferd. Diimmlers Verlag, Bonn 1949,
Dr. Werner Meyer-Eppler: Elektrische Klangerzeu-
gung.

4) August Lax Verlag Hildesheim 1952, 4. Auflage,
Dr. Erich Giinther & Wilhelm Liicke: Physik fiir Real-
und Mittelschulen, Band I, S, 112,

5) Albrecht Philler Verlag, Minden (Westf.),
Dipl.-Ing. William Seibt: Berechnung und Selbstbau
von KurzschluBldufermotoren fiir Dreh- und Wechsel-

strom.

Bild 4 Statorblechpaket
mit induktiver Hilfs-
phase, gebildet durch
Kurzschlufringe auf den
Polen, Stirnansicht.
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Bild 5 Kurzschlufiliufermotor mit kapazitiver Hilfs-
phase, Bei diesem Motor ist der Stator innen und der
Rotor auflen angeordnet (Aufenldufermotor). Links im
Bild der mit einer Trommelwicklung versehene Stator,
rechts ‘der als Kurzschluflidufer ausgebildete, aufen-
liegende Rotor.

Dr.-Ing. Harald Kurz, Dresden

Ist die Normung der oberen Nenngrifien

itherholt?

Im Heft 12/57 dieser Zeitschrift wurde der Artikel von
Herrn Fritz Hagemann,  Bewidhrung der Normenreihe
in den oberen Baumalstiben® verdffentlicht, der nicht
unwidersprochen bleiben kann.

Seine Meinung, dafl die Normenreihe fiir die oberen Bau-
groBen auf Annahmen beruht, ist ebenso irrig wie die
These, die Werte fiir die Nenngréfien 1 und 0 seien von
der Nenngréfle HO aus abgeleitet worden.

Als 1951 die ersten Versuche unternommen wurden, die
Vielfalt internationaler Systeme auf einen Nenner zu
bringen, so nahm man sowohl die Nenngréfe HO0 als
auch die Nenngréfie 1 als Ausgangsgrifien. Die Arbeiten
von Herrn Franz Mbller, Berlin, die 1952 in der Bro-
schiire der IG Eisenbahn, betitelt , Die Modelleisenbahn®,
verdffentlicht wurden, dienten als Grundlage. Unter dem
EinfluB der Mitarbeiter der damaligen Arbeitsgemein-
schaft fiir Modellbahnnormung, der ,NORMAT", die
Vertreter der oberen Nenngrifien 1 und 0 waren, sah der
Entwurf des Normblattes NORMAT 001, Beiblatt, eine
betréchtliche Verfeinerung gegeniiber den bisher ge-
brauchten Abmessungen vor. So sollte bei der Nenn-
grofie 1 der strittige MaBstab M 2, der ausschliefilich fiir
die Laufkranzbreite gilt, mit dem sogenannten Grund-
malfstab zusammenfallen. Lediglich der Spurkranz sollte
griber sein, als es dem Original entspricht.

Das Diagramm der NORMAT, das von der unter meiner
Leitung stehenden Arbeitsgruppe aufgestellt wurde,
war also nicht auf blasser Theorie oder nur von der
Nenngréfe HO ausgehend aufgebaut worden, sondern
unter Mitarbeit bew#hrter Fachleute, wie Herr Fritz
Rust, Potsdam, Herr Rolf Stephan, Berlin, und Herr
Hansotto Voigt, Dresden, sdmtlich Vertreter der Nenn-
grofen 1 und 0.

Ehe ich auf die weitere Entwicklung eingehen kann, er-
scheint mir eine Erliuterung zum MaBstabsdiagramm
notwendig.

Es leuchtet ein, dafi MaBabweichungen fiir gewisse
Funktionsteile notwendig sind. So kann man z. B. in der
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Nenngrofie HO keine leistungsfidhige Dampflok bauen,
und die Abmessungen der Radsétze aller Modelle miis-
sen vom Original abweichen. Die meisten Modelleisen-
bahner sehen auch ein, daf hier eine GesetzmiBigkeit zu
vermuten ist und dafl die Angleichung an den Original-
malfstab, d. h.,, an den Ma@stab, in dem das Modell ge-
baut sein miifite, um dem Original geometrisch dhnlich
zu sein (Moéller verwendet den Ausdruck ,Grundmal-
stab®), mit der Spurweite zunimmt. Manche Modelleisen-~
bahner stoBen sich aber daran, dall die Mafistabslinien
geradlinig angenommen worden sind und iibersehen
dabei, daB diese Kurven sich nur deshalb geradlinig
abbilden, weil ein System mit logarithmischer Teilung
beider Achsen verwendet wurde. Im Bild 1 ist das
NORMAT-Diagramm gezeigt, im Bild 2 das gleiche
Diagramm in einem System mit gleichméfiger Teilung.

Die Ansicht, die MaBstabslinien diirften keine Geraden
sein, besteht durchaus zu Recht. Es sind Hyperbeln, die
sich im System mit lo'garithmisc_her Teilung auf beiden
Achsen als Gerade darstellen, wie die beigefiigten Bilder
beweisen.

Im Januar 1953 wurde in Anlehnung an den NORMAT-
Entwurf der Vorschlag fiir die Norm NEM 010 (spéter
NEM 011) ausgearbeitet, aus der sich die Norm NEM 011
entwickelt hat. Diese Arbeit wurde federfithrend vom
Verband Deutscher Modelleisenbahn Clubs (VDMEC),
spater vom Modellbahnverband Europa (MOROP) durch-
gefiihrt, Die Malistibe der drei Stufen zeigt die nach-
stehende Tabelle. -

Grund- und Sondermafistibe

NORMAT NEM-Entwurf| NEM-Norm

NenngriBe
0 1 0 1 0 1
ModellmaBstab|1:45 i:32 1:45 |1:32 | 1.45 | 1.32
Laufkranz 1:40 | 1.32 | 1:31 |1:245) 1.36 | 1 29
Spurkranz 1:245) 1.20 | 1.24 [1.20 | 1.24 | 1:20

Unter dem Einfluf der fritheren NORMAT-Gruppe mit
den Herren Rust, Stephan, Voigt und dem Verfasser
wurde also erreicht, dafi gegeniiber dem Entwurf dieser
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Norm eine grollere Feinheit erzielt werden konnte. Wenn
sich der gesamte technische Ausschull der MOROP nicht
zu einer weiteren Verfeinerung entschlielen konnte,
dann nicht etwa, weil er sich nur aus Verfechtern der
Nenngréfle HO und ausgesprochenen Theoretikern zu-
sammensetzt, wie man nach Herrn Hagemanns Ausfiih-
rungen meinen konnte. Bei der Festlegung der Norm-
werte flir die Nenngréffen 0 und 1 war vielmehr die
Riicksicht auf das Ausland malgebend, dessen Vertreter
zu einer so grofien Verfeinerung nich{ bereit waren.

Den Vereinbarungen entsprechend muliten die NEM-
Werte auch fiir den DIN-Entwurf 586 06, Bl. 2, zugrunde
gelegt werden, sollte nicht neben einer europdischen
Normung eine spezielle deutsche Normung aufgebaut
werden, die sich mit ersterer nicht vertragen kann.

Es bleibt selbstverstindlich jedem Modelleisenbahner
iliberlassen, seine Modelle nach ,Werknormen* aufzu-
bauen, soweit er nicht fiir andere produziert. Er mufd
nur in diesem Falle damit rechnen, dal weder fremde
Fahrzeuge auf seiner Anlage verkehren, noch seine Fahr-
zeuge freizligig auf Normalanlagen eingesetzt werden
konnen. Die Norm, die fiir das Zusammenspiel von Fahr-
zeug und Gleis besonders wichtig ist, ist NEM 310. Wenn
jemand zu der Uberzeugung kommt, daB er z. B. die
Mafe der Laufkranzbreite kleiner halten kann, ohne daf
sein Fahrzeug fiir genormte Gleise untauglich wird, so
soll er es ruhig tun. Er mul} sich aber vorher sehr genau
liberlegen, wo im Zusammenwirken der MaBe und
Toleranzen noch Reserven sind, die er ausnutzen kann.

Das ist eben eine andere Frage. Sie muf} nicht unbedingt
dazu fithren, dafl man die bisherige Arbeit auf dem Ge-
biet als zwecklos anprangert und den Bearbeitern Ge-
dankengénge unterstellt, die in dieser Form niemals zur
Debatte gestanden haben.

Wir freuen uns iiber jede Anregung auf dem Gebiet der
Modellbahnnormung. Es hat auch nicht an Versuchen
gefehlt, mit Herrn Hagemann ins Gesprich zu kommen,
vor allem, weil noch manches Problem im Bereiche der
NenngréBen 0 und 1 der Losung harrt. Aber Kritik muf3
von Tatsachen ausgehen, nicht von vagen Vermutungen,
die dann benutzt werden, die Arbeit anderer zu verun-
glimpfen.
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on den Arbeitserfolgen
der Modelleisenbahner

in MeiBen

Auf der zweiten Umschlagseite
des Heftes 2/1957 konnten wir
bereits von dem groBen Erfolg
der Modellbahnausstellung der
Arbeitsgemeinschaft in Meillen
berichten. Eine Auswahl des
umfangreichen Bildmaterials,
das unsere  Bildreporterin
Hildegard Dreyer auf der
Ausstellung zusammenstellen
konnte, zeigen wir auf dieser
und der néchsten Seite.
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karl Quands, erure - Qv Twswmel i Ylbenburg

Auf fast jeder Modellbahnanlage sieht man mit mehr
oder weniger Geschick hergerichtete Nachbildungen von
Tunnelbauten. Auch die Besitzer kleiner Heimanlagen
haben in vielen Fillen die relativ kurze Strecke durch
Tunnel gefiihrt, die nicht immer im Hinblick auf die

Gelédndegestaltung berechtigt erscheinen. Ist es nun

wirklichkeitsgetreuer, diese Tunnel abzureiien und
durch Einschnitte zu ersetzen? Eigentlich ja, denn in-
folge der grofien Schwierigkeiten und enormen Kosten,
die der Bau und die laufende Unterhaltung erfordert,
geben seit jeher zum Bau eines Tunnels nur solche Ge-
landeschwierigkeiten den Ausschlag, die keine andere
Losung zulassen. So sind denn auch bei der Deutschen
Reichsbahn verhéltnisméfig selten Tunnel anzutreffen.
Trotzdem braucht nun der Besitzer eines nicht allzu
iiberzeugend wirkenden Tunnels auf seiner Anlage nicht
gleich mit den Abreiflarbeiten zu beginnen; denn: Keine
Regel ohne Ausnahme!

In der Spielkartenstadt Altenburg fiihrt die Haupt-
strecke Leipzig—Reichenbach (Vogtl)—Hof in einen
etwa 400 m langen Tunnel durch eine verhiltnismiBig
niedrige Bodenwelle, die entweder leicht zu umgehen
gewesen wire oder auch durch einen Einschnitt hitte
iberwunden werden konnen. Geht man der Geschichte
dieses Tunnels nach, so erfihrt man, daf3 der seinerzeit
regierende Herzog Ernst II. von Sachsen-Altenburg beim
Bau der Bahnlinie die Errichtung eines Tunnels in der
Nihe seiner Residenz zur Bedingung machte. Nach seiner
Ansicht gehorte nun einmal ein Tunnel zu einer Eisen-
bahn, und er hitte es als Prestigeverlust fiir sich und
sein Herzogtum aufgefalit, wenn ,seine® Eisenbahn in
.seiner” Residenzstadt keinen solchen vorzuweisen ge-
habt hitte. Die Erbauer disser Eisenbahn mégen vor
keiner leichten Aufgabe gestanden haben. Galt es ge-
wohnlich, bei der Streckenfithrung méoglichst den Ge-
lindeschwierigkeiten aus dem Wege zu gehen, um
kostspielige Kunstbauten zu vermeiden, so war hier
das direkte Gegenteil der Fall. Die Erbauer miissen in
diesem leicht welligen Gelinde geradezu nach einem
zur Durchtunnelung einigermafien geeigneten Hiigel ge-
sucht haben. Die Trassierung wurde so vorgenommen,
daf} die Strecke in dem gewiinschten Tunnel durch eine
kleine Bodenwelle hindurchfiihrt. Das iiber dem Tunnel
liegende Geldnde ist nicht etwa Felsengebirge, sondern
ebenes Ackerland und liegt etwa 8 bis 10 m iiber dem
Tunnelgewilbe. Man sieht an der Beschaffenheit und
Hohe des Erdreiches liber dem Tunnel, dal3 dieser selbst
bei gleicher Trassenfiihrung ohne weiteres durch einen
Einschnitt, evtl. mit seitlichen Stilitzmauern, hitte er-
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setzt werden konnen. In jedem anderen Falle wire
dieses sicher auch geschehen, zumal dies mehrere hun-
dert Meter vor der Tunneleinfahrt bei gleichen Geldnde-
bedingungen auch der Fall ist und vollkommen aus-
reicht. Hinzu kommt noch, daB ein durch einen Hiigel
aus losen Erdmassen gefiihrter Tunnel sehr viel schwie-
riger zu unterhalten ist, als ein solcher durch ge-
wachsenen Felsen. ErsSterer hat im allgemeinen einen
grofieren Druck auszuhalten und ist bedeutend schwerer
trocken zu halten. Sickerwasser fiihrt leicht zu gréBeren
Schidden in der Tunnelausmauerung und l4Bt hiufig
umfangreiche und kostspielige Erneuerungsarbeiten
notwendig werden. Aber alle diese Griinde galten dem
Herzog nichts. Ernst II. wollte seinen Tunnel haben.
In den 70er Jahren wurde er erbaut und steht bis heute
als ein Kuriosum und ,Denkmal® an jene Zeit, in der
Herzége und Fiirsten sich anmaBen konnten, ihre
Herrschergeliiste auch auf technischem Gebiet auszu-
dehnen.

Mag dieser Tunnel der Deutschen Reichsbahn auch viel
Kummer bereiten, so darf der Modelleisenbahner sich
doch iiber die Existenz dieses Bauwerkes freuen. Was
seinerzeit dem Herzog recht war, kann dem Modell-
eisenbahner heute billig sein. Er kann getrost seine
kleine Strecke durch einen Tunnel unter einem niedri-
gen Gipshiigel hindurchfiihren, ohne vom Vorbild ab-
zuweichen. Kritiker mag er auf das Altenburger Bei-
spiel hinweisen, das nicht einmal vereinzelt dasteht.

Hans Koéhler, Erfurt
Wi blittowm in
auwdbindischen Fachbichow

Nicht jeder von uns Eisenbahnern oder Modelleisen-
bahnern beherrscht verschiedene Sprachen. Wenn man
auch an Sprachkursen teilnimmt, so reicht das bei
weitem noch nicht aus, um Fachzeitschriften und Fach-
biicher studieren zu konnen. Das Interesse an einer be-
stimmten Sache verleitet uns aber doch dazu, derartige
Schriften in die Hand zu nehmen und ,durchzublittern®,
Dabei finden wir dann hiufig Bilder und Zeichnungen,
die zwar nicht die Liicken in den Sprachkenntnissen zu
schlielen vermogen, uns aber einen Einblick in das
Fachgebiet gewidhren.

So fiel mir kiirzlich bei der Lehrmittelstelle des Ministe-
riums fiir Verkehrswesen ein noch nicht ins Deutsche
libersetztes sowjetisches Buch iiber sowjetische Loko-
motiven in die Hénde, in dem ich einige interessante
Zeichnungen entdeckte. Ich zeichnete sie ab und lieB
mir von dem dort wirkenden Dolmetscher Alexander
von Vietinghoff einige Angaben dazu machen. Tech-
nische Einzelheiten waren in dem Buch, das nur einen
allgemeinen Uberblick iiber sowjetische Triebfahrzeuge
gibt, nicht enthalten. Deshalb sind oftmals auch nur
einige Lingenmale in den Zeichnungen angegeben.

Die im Bild 3 dargestellte elektrische Lokomotive ver-
kehrt seit 1938 auf sowjetischen Eisenbahnen mit der
Spurweite von 1524 mm (das ist die Regelspurweite
in der Sowjetunion). Die Ellok gehort der Serie ,WL*
(Wladimir Lenin) an. Der Maschinenraum ruht auf zwei
gekuppelten dreiachsigen Triebgestellen mit AuBen-
rahmen. Die durch Tatzlagermotoren angetriebenen
Achsen laufen in Gleitlagern. Vor den Fiihrerstinden
liegt eine Plattform, iiber die eine mittlere Tiir zum je-
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Bild 1 Typenskizze der sowjetischen dieselelektrischen Lokomotive nach Bild 2 als zweiteilige Einheit.

weiligen Fiihrerstand fiihrt. Der Lokfiihrer sitzt in
Fahrtrichtung rechts.

Als weitere bemerkenswerte Type fiel mir eine diesel-
elektrische Lokomotive auf, Ich liel mich davon unter-
richten, daB diese Bauart wiihrend des Grofien Vater-
lindischen Krieges von Groflbritannien in die Sowjet-
union exportiert worden sei und von sowjetischen
Lokomotivfabriken weitergebaut wurde. Im Bild 2 ist
sie als Einzelfahrzeug, im Bild 1 als Doppeleinheit dar-
gestellt. Eine Einheit verfiigt {iber etwa 1800 PS. Diese
Leistung entspricht der einer deutschen Schnellzugloko-
motive der Baureihe 03. Die Triebwerksleistung und
die Zugkraft der dieselelektrischen Lokomotive sind
jedoch wesentlich groBer. Als zweiteilige Einheit be-
fordert sie Giiterziige mit 500 (!) Achsen und einer Last
bis 6000 t.

Die beiden in den Bildern 4 und 5 dargestellten Loko-
motiven, die ich fiir Sie herausgesucht habe, sind in
der Sowjetunion konstruiert worden. 1946 baute das
Werk fiir Transportmaschinenbau in Charkow eine
1000 PS-dieselelektrische Giiter- und Reisezugloko-
motive der Reihe TE 1. Es handelt sich um eine im Auf-
pau unsymmetrische Drehgestellokomotive mit sechs
sinzeln angetriebenen Achsen (siehe Bild 4). Der
Fiihrerstand ist {iber Umlidufe von zwei Plaitformen
aus zu erreichen.

Zwei Jahre spiter ist in dem selben Werk eine neue
Bauart entwickelt worden, die als TE 2 in den Vorder-

grund des internationalen Lokomotivbaues riickte. Hier
handelt es sich um eine Lokomotive, die in der Regel
aus zwei Einheiten gebildet wird und in dieser Form
tiber eine Leistung von 2000 PS verfiigt. Im Gegensatz
zu der oben genannten urspriinglich britischen Loko-

Bild 2 Sowjetische dieselelektrische Lokomaotive fir
1800 PS nach britischem Muster.
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Bild 3 Typenskizze zu der sowjetischen elektrischen Lokomotive der Serie WL 22 (M),
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motive hat die neue sowjetische Bauart nur 4 Treib-
achsen unter einer Einheit. Sie wird in dem Buch als
die stdrkste sowjetische Diesellokomotive genannt.
Bild 5 zeigt eine einzelne Einheit, zu der man sich eine
zweite Einheit mit dem Fiihrerstand nach rechts zeigend
gekuppelt denken muB, um die vollstindige TE 2-Loko-
motive vor Augen zu haben. Die Anordnung der Fenster
und Liifterjalousien ist auf der Gegenseite gleich.

Nun bleibt nur noch zu erwidhnen, dall aus der TE 2-
Lokomotive die Gasgeneratorlokomotive TE 4 (sh.
»Der Modelleisenbahner” 2 [1953], S. 96) entwickelt
worden ist.

Bild 5 Typenskizze zu der sowjetischen dieselelek-
trischen Lokomotive ,TE 2“ (Doppellokomotive).
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Bild 4 Typenskizze zu der sowjetischen dieselelekirischen Lokomotive ,TE 1¥ (1000 PS).
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Besud;en Sie unsere Sténde in den Messehdusern der Innen-
stadt und n den Hallen der Technischen Messe Ursere Mit-
abeiter on den Ausstellungsstanden beroten Sie gemn bei
der Auswahl des richtigen Fachbudhes und der richtigen Fach-
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Ing. Johannes Giitzold
EISENBAHN-MODELLBAU
Zwickau (5a.), Dr.-Friedrich-Ring 113

liefert:

KURT RAUTENBERG

Spezialgeschaft fdr:
Elektrische Bahnen * Zubehér + Uhrwerk-Bahnen
V Dampfmaschinen + Antriebsmodelle
A Metallbaukisten
Vertragswerkstatt fiur PIKO-Eisenbahnen

BERLIN NO 55, Greifswalder Str. 1, Am Kdnigstor, Tel. 516968

Lokomotive, Baureihe 42 mit Wannentender

Lokomotive mit Schlepptender, Baureihe 24

Tenderlok, Baureihe 64
flir 2- und 3-Schienenbetrieb

Sdmtliche Modelle sind mit Permanentmotor

Spur1=45mm!

Suche E-Lok oder Vollbahn-
triebwagen, O- und G-Giter-

Ungarischer Modelleisenbahner
sucht dringend folgende Hefte
der Fachzeitschrift
nDer Modellzisenbahner:

1. Jahrgang (1952) Heft1 bis 4
2. Jahrgang (1953) Heft 1 bis 12

ausgerustet wagen gn.d ecine clektrische 4, Jahrgang (1955) Heft1
Fahrspannung 6—16 Volt Gleichstrom Links-Weiche Angebofg unter ME 4067 an
Verl ie Wirtschaft,
LOHNERT, Kostebrau (NL) B:-:]?:Ngw]r e
SPUR HO

Primus-Schienen und -Weichen
Giiterzug- und Personenwagen
Eisenbahnzubehir '
Einzelteile fiir den Eisenbahn-
modellbau

HERR Kommanditgesellschaft
Technische Lehrmittel - Lehrmodelle
BERLIN-TREPTOW

Heidelberger Str. 75/76 - Fernrufl 677622

Neuheiten:

Zur Frithjahr 1057 stellen wir nicht aus

GEBRAUDE-MODELLE

in altbekannter und stets gleichbleibender Qualitat fiir die
Anspriiche auch des verwbhnten Modelleisenbahners!

Zubehdr in Baugrdfe TT + Bausitze einzelner Maodelle fir HO

HERBERT FRANZKE wieMos -Werkstitten
KOTHEN-ANHALT. Schliebfach 25

Zur Leipziger Messe: Petershof, |. Stock, Stand 190 rechts

€in lang gehegter Wunsch wurde erfiillt!

Der operative Dienst

Signal und Schiene

Ab Januar 1957 erscheint die Beilage ,,Fiir Schulung und Fortbildung** der ,Fahrt frei* -
Wochenzeitung der deutschen Eisenbahner — in drei Ausgaben:

Fachausgabe fir den Betriebs-, Verkehrs- und Lokfahrdienst der Deutschen Reichsbahn,
Umfang 32 Seiten in rotem Umschlag, Erscheint in der 1. Woche des Monats,

Fachausgabe fiir den Eisenbahnbau und das Sicherungs- und Fernmeldewesen der Deut-
schen Reichsbahn, Umfang 28 Seiten in grinem Umschlag. Erscheint in der 2. Woche
des Monats.

Die Werkstatt

Fachausgabe fir die Ausbesserung und Behandlung der Fahrzeuge und maschinellen
Anlagen der Dzautschen Reichsbahn, Umfang 28 Seiten in blauem Umschlag. Erscheint
in der 3. Woche des Monats.

Der Bezugspreis bleibt unverdndert und betrdgt monatlich DM 1,87 fiir die Zeitung
einschlieflich einer Beilage, zuziiglich DM 1,— fir jede weitere gewiinschte Beilage.

Wir bitten alle Interessenten, Bestellungen direkt an uns einzusenden

VERTRIEB ,,FAHRT FREI", BERLIN NO 55, LIPPEHNER STRASSE 13




Hg. Modelle

Modelleisenbahn-Zubehdr, Spur HO (00)

HR — 20 t Verlade-Bockkran mit Laufkatze, Héhe: 110 mm
HR — Wasserturm, Héhe: 220 mm
HR — Hochspannungsmast mit 3 Traversen, Hohe: 115 mm

HR — Fligel-Hauptsignal, 1-flg., mit Beleuchtung, elektromagnetisch;
fir 14—19 V, Héhe: 120 mm

HR — Fliigel-Hauptsignal, 2-fig., mit Beleuchtung (getrennt gesteuert),
elektromagnetisch, 14—19 V

HR — Fliigelsignal mit Handbetitigung und Beleuchtung, 14—19 V
HR — Einfaches Fligelhandsignal ohne Beleuchtung

HR — Licht-Signal (5-Bahn) mit 2 farbigen Birnen (19 V)

HR — Licht-Hauptsignal mit 4 farbigen Birnen (19 V)

HR — Licht-Vorsignal mit 4 farbigen, versetzten Birnen (19 V)
HR — Kranwagen mit schwenkbarem Kran

HR — Kmr-Kalkwagen, 2-achsig

HR — KKt-Schnellentladewagen, 4-achsig

HR — Signalbriicke (Ausleger), 1-fig., mit Beleuchtung, fir 14—19 V
elektromagnetisch

HR — Signalbricke (Ausleger), 2-flg., mit Beleuchtung, elektroma-
gnetisch, fir 14—19 ¥, (Fligel getrennt gesteuert)

HR — Signalbriicke (Ausleger mit 5-Bahnsignal), mit 2 farbigen Bir-
nen, fir 14=19 v

HR — Signalbricke (Auslegery, mit Licht-Hauptsignal., mit 4 farbigen
Birnen, fir 14—19 V

HR — Signalbriicke (Ausleger), mit Licht-Haupt- und Vorsignal kom-
biniert mit ges. 8 farbigen Birnen, fir 14—19 V

HR — Blechzaun

HR — Schienenbeladung, 5 Stiick ca. 150 mm lang
HR — Fuhrwerkswaage

HR — Bahnwirterhduschen zum Beleuchten
HR — Verladerampe mit schwenkbarem Kran
HR — Gerader Bahniibergang B 1

HR — Bahniibergang fir gebogenc Schienen, B 2

HR — S-Kurven-Bahniibergang mit beleuchtbarem Bahnwirterhius-
chen und Birke (einmalig S-Kurve) B3

HR — Gerader, schmaler Bahnibergang B 4

HR — Kurven-Bahniibergang B 5 mit beleuchtbarem Bahnwirterhaus
und Birke

HR — Kurven-Bahnibergang B 6 mit Holzstol
HR — Grofler Laubbaum

HR— Kleiner Laubbaum

HR — Grofle Birke

HR — Kleine Birke

HR — Kopfweide

'Ham‘ Ea"a.‘d!, Modellspielwaren

HALLE (SAALE)
Ludwig-Wucherer-StraBe 40 . Telefon 23023

Fiir Wiederverkiufer erhiltlich in simtlichen Spezialverkaufsstell
des GHK, Leipzig, Berlin, Magdcburg und Rostock.

Fir private Interessenten erhiltlich in Konsum- und HO-Fachver-
kaufsstellen sowie einschligigem Fachhandel allerorts.

MODELLBAUTECHNIK ROLF STEPHAN

Anfertigung technischer Modelle fiir die Industrie

Medellatcnm bbb

' in NenngriBe 0

Komplette Lehraniagen

Zum Selbstbau: Bausidtze fir Lokomotiv- und Waggonbau,
vollgefederte Fahrzeuge bis in letzte Feinheiten durchkon-
struiert; ein Lehrmittel fiir angehende Lok- und Waggon-
konstrukteure

BERLIN-LICHTENBERG
KaskelstraBe 25 - Telefon 558170

Zur Leipziger Messe: Petershof, | Stock und
Pavillon Lok- und Waggonbau aufl dem Freigelinde

FRITZ PILZ

SEBNITZ IN SACHSEN, Burggifichen 3

Das ideale Glei: ial zum Selbstbau fiir den Bastler
Gleissystem 1:3,73

Wir liefern:
Gerades Schwellenband 210 mm lang
Gebogenes Schwellenband in den Radien 440, 500, 550, 600 mm
Links-Weichen 15°, mit und ohne Antrieb
Rechts-Weichen 152, mit und chne Antrieb
Woeichenbausitze zum Selbstbau
Fertige Gleisstiicke
Weitere Gleisteile in Vorbereitung

Verkauf durch den Fachhandel - B llen werden hgewiese!

Wir beliefern den In- und Auslandsmarkt mit folgenden
Erzeugnissen:

Zubehirteile fiir die
Modelleisenbahn
Spur HO:

Hochspannungsgitter-
maste,

Gittermastlampen
Rohrmastlampen

Bricken in verschie-
denen Dimensionen

Sowie Bastlerteile

A

Verkehrszeichen und
Signaltafeln

(fiir das Ausland

bei Bereitstellung von
Unterlagen)

o

Bezugsnachweis fir das Inland: Grofihandelskontor fir Kulturwaren
und der FachgroBhandel.

Interessenten fiir die Linder Finnland, Schweden, Dinemark, Belgien,
MNiederlande, ltalien und Osterreich erhalten Bezugsquellennachweis
iiber das Werk

WERNER SWART & SOHN

PLAUEN (Vogtl.), Krausenstr. 24, Telefon Plauen 1949




Fiir die praktische Betitigung im kindlichen Spiel bestens bewahrt
Eloktriache Einenbalmen Ppurv 0=32 mm
Gattorie -Gatmenw x  UWvuwerky -Gahmen

Elokiro-Lehitfe

ZEUKE & WEGWERTH covnnormceseciscrnes

BERLIN-KOPENICK GRUNAUER STRASSE 24
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ELEKTRISCHE EISENBAHNANLAGEN
fir den AnschluB an 110 oder 220 Volt Wechselstromnetz

Komplette Anlagen - Lokomotiven und Wagen - Gleise und Weichen
Transformatoren und Zubehér

Neue Gleissysteme, wie obenstehend abgebildet, lieferbar

Zur Leipziger Frahjahrsmessa: Neuer Messestand, Messahsus Petershol, Il. Stock, Stand 245/259

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND, SONNEBERG (THUR.), TELEFON: 2572-75
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Das Gleis fiir alle Anspriiche - Spur HO - Gerdusch-
dimpfender verzugsfreier Unterbau - Weichen mit
Unterflur-Antrieb . Doppelzugmagnet und automa-
tische Endausschaltung

Verlangen Sie vom Hersteller neuen Prospekt mit Lieferprogramm.
neuen Preisen, Bezugsnachweis und allem Wissenswerten

Verkauf nur durch den Fachhandel

OO ERHARD
25 J SCHLIESSER

N 7y ah Maodellbahnen
Modellbahnen-Zubehdr oY “® R:param,.w,-sand
Curt Giildemann i s
LEIPZIG O 5, Erich-Ferl-Str.11 GEF""S‘;Clh_‘"”"i“““‘: -

. - liefert Gleisstiicke, Weichen
Auhagen Pilz - Weba - Fabrikate : R,
Bebilderte Preisliste fur Zeuke- Gleitmnatirnl Ve
Bahnen gegen Rickporto | der Firmen Bach und Pilz

G. A. SCHUBERT

Das Fachgeschift fiir Modelleisenbahnen

DRESDEN A 53
HiiblerstraBe 11 (am Schillerplatz), Ruf 31855

Preisliste Nr. 2 mit Auhagen-Katalog gegen Einzendung von
DM 1,—, Versand nach allen Orten der DDR

Aus unserem Fertigungsprogramm

Gittermastlampen, Oberleitungsmaste, Bricken, Verkehrs-
zeichen und Signaltafeln sowie diverse Bastlerteile

Lieferung nur Uber den Fachhandel

Werner Swart & Suhn, PLAUEMN/ Vogtl., Krausenstrafie 24

ERICH UNGLAUBE

Das Spezialgeschiift fir den Modelleisenbahner

Komplette Anlagen und einzelne Lok der Firmen:

Piko",  Herr®, , Giitzold", . Zeuke",,,Stadtilm"
Pilz-Gleise- und Weichenbausitze
Segelfl delle « Diesel e
Vertragswerkstatt fir Piko-Eisenbahnen
BERLIN © 112, Wiihlischstr. 58, Bahnh. Ostkreuz
Strafenbahn 3,13 bis Holtei-Ecke Boxhagenerstr.
Zur Zeit kein Katalog- und Preislistenversand

Telefon 585450

Withyie2]!
7 m'\'\%' %%
TEL.673912

BERLIN O 17- BRUCKENSITA. 155

Modelleisenbahnen und Zubehiir + Technische Spielwaren
Alles fiir den Bastler

WILHELMY
Elektro - Elektro-Eisenbahnen - Radio

jetzt im ,,neuen’ modernen, groBen Fachgeschift

Gute Auswahl in 0- und HO-Anlagen Spielzeug aller Art
Vertragswerkstatt fir Pike-Giitzold + Z. Zt. kein Postversand
BERLIN-LICHTENBERG, MNormannenstrafie 38, Ruf 554444
U-, 5- und Straflenbahn Stalin-Allee

SCHROTER’S Technische Lehrmittel
Seit 1890

Feinmechanik -

BERNBURG
Postfach 188

Eisenbahnmodellbau Spur HO

Gitezeichen 1

50 Artikel in handwerklicher Qualitdtsarbeit

Lieferung an den staatlichen und privaten Grofihandal

Zur Leipziger Messe:
Petershof, 11l. Stock, Stand 3502 und 352a

Klein- und

Kleinstlampen

bis 24 Vaolt Spannung fur
Medizin und Technik nach
Muster und Zeichnung,
auch Sonderentwicklungen
fir Spezialzwecke

MEDIZINISCHE GERATE-FABRIK
BERLIN N4 CHAUSSEESTR.42

HHO INDUSTRIEWAREN
PLAUEN

Wir iibernchmen ab 9. Januar 1957 das Fachgeschiift fir Modell-
eisenbahnen

HO

EISENBAHN - SWART
e PLAUEMN, Annenstrafle 51

Laufend lieferbar:

Modelleisenbahnen
Zubehbérteile fur Spur 0, HO und 5
sowie alles fir den Bastler

Versand an unsere auswirtigen Kunden per Nachnahme

.Der Modelleisenbahner® ist im Ausland erhiltlich:

Belgien: Merterns & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Dinemark: Modelbane-Nyt; B. Palsdorf, Virum, Kongevejen
128; England: The Continental Publishers & Distributors Ltd., 34, Maiden Lane, London W. C. 2; Finnland: Akateeminen Kirjakauppa,
2 Keskuskatu, Helsinki; Frankreich: Librairie des Méridiens, Kliencksieck & Cie., 119, Boulevard Saint-Germain, Paris-VI; Griechen-
land: G. Mazarakis & Cie. 9, Rue Patission, Athenes; Holland: Meulenhoff & Co. 2—4, Beulingstraat, Amsterdam-C; Italien: Libreria
Commissionaria, Sansoni, 26, Via Gino Capponi, Firenze; Jugoslawien: Drzavna ZaloZba Slovenije, Foreign Departement, Trg Revo-
lueije 19, Ljubljana; Luxemburg: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Norwegen: J. W. Cappelen, 15, Kirka-
gatan, Oslo; Usterreich: Globus-Buchvertrieb, Fleischmarkt 1, Wien I; Rumiinische Volksrepublik: Cartimex. Intreprindere de Stat
pentru Comertul Exterior, Bukarest 1, P. O. B. 134/135; Schweden: AB Henrik Lindstahls Bokhandel, 22, Odengatan, Stockholm;
Schweiz: Pinkus & Co. — Biichersuchdienst, Predigergasse 7, Ziirich I und F. Naegeli-Henzi, Forchstrafle 20, Zirich 32 (Postfach);
Tschechoslowakische Republik: Artia A. G., Ve Smetkach 30, Praha II; UdSSR: Meshdunarodnaja Kniga, Moskau 200, Smolenskaja
Platz 32/34;Ungarische Volksrepublik: ,Kultura“, Kényv és hirlap killkereskedelmi vallalat, P. O, B. 149, Budapest 62; Volksrepublik
Albanien: Ndermarrja Shtetnore Botimeve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien: Raznoiznos, 1, Rue Tzar Assen, Sofia; Volksrepublik
China: Guozi Shudian, 38, Suchol Hutung, Peking; Velksrepublik Polen: Ars Polonia, Foksal 18, Warszawa.

Deutsche Bundesrepublik: Simtliche Postimter, der drtliche Buchhandel und Redaktion ,Der Modelleisenbahner*, Berlin.




Zwei 0-Modelle von Giinther Hagedorn aus Halle: Dieser Lokschuppen in Pappbauweise wurde in der Bau-
1'C-h2-Tenderlok (ehem. pr T 12), LiiP 264 mm, Gewicht gréfe HO angefertigt von Heinz Miiller, Leipzig. Bei
1165 g (Bild oben) und CCitr Pr 05-Wagen mit Innenein- den Lokmodellen handelt es sich um die der Baureihen 42
richtung, LiiP 248 mm, Gewicht 440 g (Bild unten). (mit 2 Permotmotoren im Tender), 41 und 03.

Zwei gut gelungene Motive einer Winterlandschajit in H0 nach der Formel Schnee = Fewa von Hans-Jiirgen Straube
aus Gorlitz. Fotos: Rainer Vof, Jena

: 'h-,

Dieses H0-Modell eines Reisezugwagens B 4ii Pr 21 wurde von Ing. Giinter Fromm, Weimar, nach einem im néichsten
Heft zur Verdffentlichung kommenden Bauplan angefertigt. Foto: Zentralbild








